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ABSTRAK 
 
Dinamika Kehidupan Perusahaan Otobus Eerste 
Salatigasche Transport Onderneming (ESTO) di Salatiga 
Tahun 1950-1960. 
 
Dyah Ndari Widyastuti C 05060011 
Dra.Sawitri Pri Prabawari, M.Pd 2 
 
2011. Penelitian ini berjudul Dinamika Kehidupan 
Perusahaan Otobus Eerste Salatigasche Transport 
Onderneming (ESTO) di Salatiga Tahun 1950-1960. 
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui (1) 
Perkembangan   Perusahaan Otobus ESTO di Salatiga tahun 
1950 –1960.(2)Peranan Perusahaan Otobus ESTO dalam 
menunjang kehidupan sosial ekonomi masyarakat Salatiga 
tahun 1950-1960. Penelitian ini merupakan penelitian 
historis, sehingga langkah-langkah yang dilakukan dalam 
penelitian ini meliputi heuristik, kritik sumber baik intern 
maupun ekstern, interprestasi, dan historiografi. Teknik 
pengumpulan data yang digunakan adalah studi dokumen 
yang di dapat dalam koleksi arsip Badan Arsip dan 
Perpustakaan Daerah Jawa Tengah dan studi pustaka yang 
berupa buku dan beberapa tulisan ilmiah yang tentang bus 
dan kota Salatiga.  
Hasil penelitian menunjukkan bahwa PO ESTO merupakan 
perusahaan transportasi pertama yang menyelenggarakan 
angkutan umum di Salatiga sejak tahun 1921 dan 
berkembang pesat pada tahun 1930. Akibat krisis ekonomi 
tahun 1930 dan gejolak masa Jepang dan pendudukan 
Belanda hinggga pengakuan kedaulatan tahun 1949, PO 
ESTO mengalami kemunduran. Namun pada tahun 1950 
perusahaan ini bangkit kembali untuk menjalankan usaha 
tranportasi dengan menjalankan 3 trayek yakni Suruh, 
                                               
1 Mahasiswa Jururan Ilmu Sejarah 
2 Pembimbing Skripsi  
Bringin dan Ambarawa. Kebangkitan ini membawa 
pengaruh terhadap kehidupan sosial ekonomi masyarakat 
Salatiga. Ketersediaan angkutan umum yang mudah dan 
cepat sangat membantu masyarakat dalam perkembangan 
ekonomi masyarakat. Pusat perdagangan yang sudah ada di 
Salatiga dan sekitarnya menjadi lebih berkembang dengan 
bertambahnya masyarakat luar yang datang dan ini sebagai 
akibat dari angkutan umum bus ESTO. Selain itu, 
kehidupan sosial masyarakat Salatiga menjadi lebih baik. 
Bus ESTO yang sudah menjangkau daerah desa di sekitar 
Salatiga mampu menjembatani interaksi sosial antar warga 
di daerah dan kota sehingga berbagai informasi dapat 
dijangkau ke berbagai daerah. ESTO juga mempermudah 
mobilitas sosial warga dari daerah ke kota dengan cepat 
dan efisien. Dengan sistem mobilitas yang mudah maka 
banyak pedagang, anak sekolah dan pegawai pemerintah 
yang  terbantu untuk mencapai ke tujuan karena pada masa 
ini berbagai instansi pemerintah, sekolah dan pasar besar 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
A. Latar Belakang Masalah  
 
Transportasi merupakan proses pemindahan bahan-bahan dan hasil-hasil 
produksi dengan menggunakan alat angkut, selain itu transportasi juga diartikan 
sebagai  proses mengangkut penumpang dari satu tempat ke tempat lain. Sarana 
transportasi baik berupa transportasi darat, air dan udara sangat dibutuhkan oleh 
setiap orang, apalagi untuk masyarakat perkotaan. Transportasi memungkinkan 
orang atau barang bergerak atau berpindah dari suatu tempat ketempat yang lain. 
Maka dari itu dengan sistem transportasi yang baik maka akan menunjang 
perkembangan suatu daerah terutama kota. 
Salatiga merupakan  kota yang sudah mempunyai jaringan transportasi 
yang baik sejak tahun 1917. Hal ini disebabkan karena pada tahun 1917 Salatiga 
ditetapkan  menjadi sebuah Gemeente (Kotapraja). Penetapan Gemeente ini, 
disebabkan karena banyaknya orang kulit putih yang tinggal di Salatiga. Maka 
dari itu kebutuhan akan jaringan transportasi yang baik  bagi warga kulit putih 
menjadi perhatian bagi pemerintah. Pada tahun 1917 orang kulit putih yang ada di 
Salatiga adalah 2.681 jiwa. 1 Pada tahun 1930 jumlah orang asing yang tinggal di 
Salatiga mencapai 4.338 jiwa terdiri dari orang Eropa campuran 2.035,orang 
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 2 
China 1.837 dan Timur Asing 117 orang, dari total penduduk sebanyak 55.355 
jiwa.2 
Pembangunan kota Salatiga memang lebih dimaksudkan untuk 
meningkatkan kenyamanan orang-orang kulit putih, namun tak bisa dipungkiri 
bahwa orang-orang pribumi pun ikut merasakan manfaatnya baik secara langsung 
maupun tidak. Misalnya saja pada waktu itu masyarakat Salatiga sudah bisa 
menikmati jalan yang beraspal dan sudah mengenal trotoar untuk para pejalan 
kaki. Fasilitas seperti itu tentunya bukan hanya orang kulit putih saja, melainkan 
juga warga seluruh Salatiga pada waktu itu. 
  Dilihat dari  banyaknya orang Eropa yang tinggal di Salatiga kala itu maka 
kota ini ditata secara apik mengikuti pola kota-kota di Eropa. Jalan menuju ke 
arah Semarang diberi papan nama Toentangscheweg. Jalan menuju ke arah 
Bringin diberi papan nama Bringinscheweg, jalan kearah Solo diberi papan nama 
Soloscheweg. Sementara jalan - jalan baru menuju Kalitaman diberi nama 
Wilhelminalaan. 3   
Pemakaian nama jalan di Gemeente Salatiga menggunakan nama-nama 
Belanda . Beberapa diantaranya untuk mengabadikan nama-nama keluarga 
Kerajaan Belanda, termasuk nama Wilhelminalaan yang dimaksudkan untuk 
mengabadikan nama Ratu Wilhelmina. Beberapa nama jalan lain yang 
menggunakan nama Belanda misalnya: Prins Hendriklaan dan Emmalaan,.4  
                                               
2 Ibid 
 
3  Wilhelminalaan, setelah kemerdekaan diubah menjadi Jl Tamansari, hingga sekarang, 
lihat dalam Wahyuningsih, ”Jejak-jejak Arsitektur Bangunan Indis Di Salatiga awal abad XX”, 
Skripsi, Surakarta: FSSR UNS, 2006, hal 72 
 
4  Prins Hendriklaan,  sekarang menjadi Jl. Yos Sudarso dan Emmalaan, sekarang 
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Sebelum kendaraan bermesin banyak masuk ke Salatiga, dokar memegang 
peranan sangat penting dalam urusan transportasi karena menjadi satu-satunya 
angkutan umum bagi  masyarakat Salatiga. Jarak tempuhnya pun bukan hanya 
sebatas dalam kota seperti sekarang melainkan juga di sekitas Salatiga seperti 
Boyolali, Tuntang, Suruh atau Bringin. 5 Pada waktu itu bila seseorang mau 
bepergian ke Solo maka dia harus naik dokar dulu sampai Boyolali. Sesampainya 
di Boyolali dia harus pindah ke dokar lain yang melayani rute Solo – Boyolali. 
Sementara itu dokar yang dari Salatiga beristirahat sebentar sebelum kembali ke 
kota asalnya. Khusus untuk orang-orang Belanda yang punya banyak uang dan 
akan bepergian, sering kali mereka menggunakan jasa dokar dengan cara 
menyewa. Dengan model seperti ini maka perjalanan akan lebih nyaman, karena 
tidak berbaur dengan penduduk pribumi. Selain itu perjalanan pun menjadi lebih 
cepat karena beban kuda tidak terlalu banyak.  
Masuknya kendaraan mesin pada tahun 1920-an di Salatiga, menjadikan 
dokar tidak lagi menjadi satu-satunya alat transportasi umum bagi warga Salatiga. 
Walau penggunaan kendaraan mesin hanya digunakan oleh sebagian besar 
kalangan atas namun tetap saja intensitas penggunaan dokar mulai menurun. 
Kendaraan mesin yang kemudian digunakan sebagai sarana transportasi massal 
darat  di Salatiga ini di pelopori oleh Perusahaan Otobus ESTO ( Eerste 
Salatigasche Transport Onderneming).  
Perusahaan Otobus ESTO merupakan perusahaan transportasi pertama di 
kota Salatiga. Perusahaan ini diawali  pada tahun 1921 oleh seorang Cina bernama 
Kwa Tjwan Ing yang awalnya membeli beberapa mobil kecil yang terbuat dari 
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kayu sebagai sarana transportasi. Setiap hari mobil-mobil itu berderet disepanjang 
Soloscheweg. Mobil-mobil ini berfungsi semacam taksi di Salatiga. Jarak 
tempuhnya tidak terbatas di dalam kota saja tetapi juga sampai di kota-kota lain 
sekitar Salatiga sesuai tujuan penumpangnya. Pada masa ini mobil ini jelas 
merupakan kendaraan yang terbilang mewah, sehingga penumpangnya pun 
mayoritas adalah orang-orang Belanda dan para priyayi. Kwa Tjwan Ing juga 
mempunyai truk yang setiap hari melakukan perjalanan ke Semarang sebanyak 
dua kali  
Pada tahun 1923 Kwa Tjwan Ing mulai meluaskan usahanya dengan 
membeli beberapa bus kecil. Perusahaan busnya ini diberi nama ESTO ( Eerste 
Salatigasche Transport Onderneming). Awalnya ESTO hanya melayani rute 
Salatiga – Tuntang, kemudian juga Beringin. Rute ini dipilih karena di dua tempat 
itu ada stasiun kereta api yang selalu menjadi tujuan bagi orang-orang Salatiga 
yang mau bepergian dari dan ke Semarang.6  
Pada tahun 1929 Kwa Tjwan Ing mendirikan bengkel yang bertujuan 
untuk memperbaiki mesin-mesin kendaraan yang rusak. Pada tahun 1930 Kwa 
Tjwan Ing mewariskan perusahaan ESTO ini kepada putranya Kwa Hong Po dan 
pada masa ini ESTO makin jaya. Jarak tempuhnya tidak lagi Salatiga-Beringin-
Tuntang tetapi meliputi sebagian besar wilayah Jawa Tengah mulai dari Bringin, 
Suruh, Ambarawa, Semarang, Solo, Magelang , Sragen, Purworejo, Kutoarjo, 
Kendal, Kudus dan Pati. 7  
Ketika perekonomian dunia ambruk sekitar tahun 1930-an perusahaan 
ESTO pun ikut jatuh. Kebangkrutan tersebut membuat sebagian bus ESTO 
                                               
6 Ibid, Hal 50 
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diambil alih BPM (Bataafsche Petroleum Mij), karena ESTO memiliki banyak 
hutang bensin kepada BPM. Selain itu sebagian bus ESTO jatuh ke perusahaan 
bus ADAM, sehingga bus yang tersisa di Salatiga saat itu tinggal beberapa buah 
saja. Sebagai konsekuensinya maka rute yang dilayani pun kembali hanya sebatas 
Bringin, Suruh dan Ambarawa.  
 Menjelang Jepang masuk ke Indonesia, sebagian bus ESTO beserta 
awaknya diambil tentara Belanda untuk menghadapi Jepang di beberapa front 
pertempuran. Sebagai kompensasinya pemilik ESTO bisa membeli baru dengan 
harga murah. Pada jaman Jepang bus ESTO kembali menjadi barang rampasan. 
Bahkan truk dan mobil jenazah yang dimiliki Kwa Hong Biauw pun tidak luput 
dari incaran Jepang. Pada tahun 1948 dengan menggunakan “ surat sakti” dari 
pemerintah Belanda, Hong Biauw membeli bus-bus baru lagi dengan harga yang 
relative murah.   
Sebelumnya pada tahun 1930 ESTO mengalami puncak kejayaan dengan 
mempunyai banyak armada bus sehingga bisa melayani trayek dihampir seluruh 
daerah di Jawa Tengah.  Pada tahun 1950, mulailah kebangkitan ESTO tumbuh 
kembali setelah mengalami keterpurukan selama masa penjajahan. Dengan 
membeli armada bus baru, trayek bus ESTO diawali lagi dengan mengambil jalur 
trayek Salatiga – Bringin, Salatiga – Suruh dan Salatiga – Ambarawa.  
 Kebangkitan  perusahaan otobus ESTO pada tahun 1950 setelah 
mengalami keterpurukan hingga mengalami perubahan trayek dari stasiun ke 
pasar pada tahun 1960  ini berimbas pula pada  perkembangan sosial ekonomi 
masyarakat Salatiga pada periode 1950-1960 karena perkembangan usaha 
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penggunaan transportasi darat di Salatiga dari dokar ke bus ini tentu disebabkan 
oleh beberapa faktor, yaitu waktu tempuh yang semakin cepat dengan jarak 
tempuh yang semakin jauh dengan menggunakan bus tentu lebih dipilih karena 
lebih efisien dan  barang yang diangkut pun semakin banyak.  Maka dari itu 
penelitian  mengenai Dinamika Kehidupan Perusahaan  Otobus ESTO di  Salatiga 
Tahun 1950 – 1960 penting untuk dilakukan.  
B. Rumusan Masalah 
 
Melihat uraian latar belakang di atas, maka pokok-pokok perumusan masalah 
dari penelitian ini adalah sebagai berikut: 
1. Bagaimana perkembangan   Perusahaan Otobus ESTO di Salatiga tahun  1950 
- 1960  ? 
2. Bagaimana peranan  Perusahaan Otobus ESTO dalam menunjang kehidupan 
sosial ekonomi masyarakat Salatiga tahun 1950 - 1960 ? 
 
C. Tujuan Penelitian 
 
Tujuan dari diadakannya penelitian ini antara lain adalah sebagai berikut: 
1. Untuk mengetahui perkembangan   Perusahaan Otobus ESTO di Salatiga 
tahun 1950 – 1960. 
2. Untuk mengetahui peranan Perusahaan Otobus ESTO dalam menunjang 
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D. Manfaat Penelitian 
 
Dari hasil penelitian ini maka akan memperoleh manfaat berupa bagi para 
pembaca, diharapkan penelitian ini bisa menjadi acuan dan literatur untuk lebih 
mengetahui perkembangan dan  perusahaan transportasi otobus ESTO terhadap 
kehidupan sosial  ekonomi masyarakat   Salatiga tahun 1950 – 1960. Selain itu 
diharapkan pula bisa menjadi sumbangan yang bermanfaat bagi perkembangan 
ilmu pengetahuan dan teknologi di masa yang akan datang. Diharapkan juga hasil 
penelitian ini dapat menjadi sumbangsih pemikiran dan pengembangan studi 
sejarah transportasi khususnya transportasi di Salatiga berupa Perusahaan Otobus 
ESTO Salatiga tahun 1950 - 1960 yang merupakan perusahaan transportasi 
pertama di Salatiga. 
E. Kajian Pustaka 
 
Penelitian ini menggunakan beberapa literatur dan referensi yang relevan 
dan menunjang tema yang dikaji. Literatur tersebut akan penulis jadikan bahan 
acuan untuk mengkaji, menelusuri dan mengungkap pokok permasalahan. 
Literatur yang gunakan antara lain: 
Buku yang berjudul Salatiga : Sketsa Kota Lama ,2007, karya dari Edyy 
Supangkat yang menjelaskan tentang sejarah kota Salatiga. Buku  ini lebih 
ditekankan pada sejarah pemerintahan di kota Salatiga dan perkembangan kota ini 
dari masa kolonial hingga kemerdekaan. Pada buku ini juga dijelaskan mengenai 
perkembangan penduduk dan perekonomian masyarakat Salatiga yang lebih 
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kota terindah di Jawa Tengah karena penataan kotanya yang begitu sempurna 
maka terdapat banyak bangunan-bangunan lama yang sangat menarik untuk 
diketahui. Selain itu dipaparkan juga mengenai perkembangan transportasi di 
Salatiga yang terdiri dari Perusahaan Bus ESTO, Honda mini dan juga dokar. Satu 
hal yang menarik dari buku ini adalah dengan dilengkapinya foto-foto Salatiga 
tempo dulu yang belum banyak diketahui orang. Sebagai kota yang kecil di 
Karesidenan Semarang, Salatiga akan mencari jati dirinya dengan menonjolkan 
ciri khas keunikannya baik segi bangunan kolonial, penduduk, transportasi 
maupun kemajuan tata kota seiring perkembangan jaman.   Dari buku ini dapat 
diketahui gambaran kota Salatiga sehingga dapat menunjang dalam penelitian ini.  
Buku dari M.S Handjojo yang berjudul Riwayat Kota Salatiga 1942-
1957,1973, yang menguraikan tentang keberadaan kota Salatiga terutama 
peranannya da.ri tahun 1945-1950. Buku ini mengulas tentang asal usul nama 
kota Salatiga , berdirinya staatsgemeente Salatiga, masa pendudukan Jepang di 
Salatiga, perang kemerdekaan di Salatiga dan sekitarnya serta berdirinya kota 
pradja Salatiga. Pada buku ini disamping data - data otentik, juga didasarkan pada 
pengalaman beliau semasa perang hingga menjabat sebagai walikota Salatiga 
tahun 1950.  
H. W. Dick dalam tulisannya yang berjudul Angkutan Umum Kota dan 
Partisipasi Pribumi,1981, yang merupakan terjemahan dari Urban Public 
Transport: Jakarta, Surabaya, and Malang menemukan suatu fakta tentang 
pergeseran yang terjadi dalam industri angkutan kota, terutama angkutan yang 
berskala kecil. Industri yang semula berada di tangan non - pribumi ini sejak 
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dari kelas menengah kota. Hal ini menunjukkan meluasnya jumlah dan 
bertambahnya kemakmuran golongan menengah pada masa Orde Baru, di 
samping membuktikan bahwa kelas usahawan pribumi sebenarnya juga bisa maju 
tanpa harus bersandar pada subsidi pemerintah. Dalam tulisan ini lebih terfokus 
pada sarana transportasi bemo, baik yang beroda tiga maupun kendaraan semacam 
yang beroda empat. Dalam sistem kepemilikannya bemo tidak dibadanusahakan. 
Suatu survei yang dilakukan terhadap pemilik bemo di Jakarta, Malang dan 
Surabaya menunjukkan suatu silang bagian yang bisa disebut kelas menengah 
kota, antara lain adalah pegawai negeri, anggota ABRI dan pensiunan sipil atau 
militer sebagai pemilik bemo. 
B. N. Maribun, dalam bukunya Kota Indonesia Masa Depan Masalah dan 
Prospeknya, 1994, menerangkan bahwa salah satu matrik kota sebagai ciri kota 
modern adalah tersedianya sarana transportasi yang memadai. Fungsi, peranan 
serta masalah yang ditimbulkan oleh sarana transportasi ini semakin ruwet seiring 
dengan kemajuan teknologi dan pertambahan penduduk. Peranan transportasi 
semakin vital sejalan dengan tingkat kemajuan ekonomi dan kemakmuran negara. 
Transportasi juga ternyata telah menjadi ciri kemajuan kebudayaan dan sekaligus 
menjadi beban bagi kebudayaan itu sendiri. Ketika kota-kota tua masih kecil dan 
belum berkembang seperti sekarang ini, sarana transportasi masih merupakan 
barang lux  dan belum menjadi kebutuhan umum. 
Bidang transportasi memegang peranan yang sangat vital dalam 
menunjang keberhasilan pembangunan negara. Rustian Kamaluddin, dalam 
bukunya Ekonomi Transportasi, 1986, menjelaskan dasar-dasar ilmu pengetahuan 
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fungsi transportasi dalam hubungan dengan pengaruh-pengaruh ekonomi, sosial 
dan politis, serta kepaduan dalam sistem transportasi tersebut. Transportasi selalu 
diusahakan perbaikan dan peningkatannya, sehingga dapat tercapai kelayakan dan 
efisiensi yang baik. Ada empat unsur yang tidak bisa terlepas dari masalah 
transportasi, yaitu: jalan, kendaraan atau alat angkutan, tenaga penggerak dan 
terminal. Keempat unsur tersebut sangat berkaitan erat dan jika dilakukan 
perbaikan sistem terhadap salah satunya, maka unsur yang lain akan terpengaruh. 
Buku yang berjudul Manajemen Transportasi yang ditulis oleh Kristiani, 
2005, menjelaskan secara garis besar karakter sarana dan prasarana transportasi di 
daerah perkotaan dan pedesaan. Ada berbagai macam transportasi, namun 
demikian untuk setiap bentuk transportasi itu terdapat empat unsur utama, yaitu: 
jalan, kendaraan atau alat angkutan, tenaga penggerak dan terminal. Dalam 
hubungan ini perbaikan transportasi terjadi bilamana dilakukan atau terjadi 
perbaikan pada salah satu atau lebih dari unsur-unsur transportasi tersebut. 
Perbaikan sistem transportasi secara keseluruhan akan dapat pula berlangsung 
bilamana diusahakan atau terdapat perbaikan dalam organisasi, sistem dan 
pengaturan transportasi yang bersangkutan. Pemerintah pada dasarnya 
memandang bahwa bidang transportasi adalah sangat vital untuk kepentingan 
negara baik dari sudut-sudut sosial, politik, pemerintahan, pertahanan keamanan 
dan sebagainya. Karena itu pemerintah berpendapat, bidang transportasi ini perlu 
mendapat perhatian dan bantuan, bahkan bagian-bagian yang terpenting dari 
transportasi perlu diusahakan sendiri oleh pemerintah. 
Buku yang berjudul Pengantar Teknik dan Perencanaan Transportasi 
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masyarakat yang terdiri dari beberapa segi yaitu ekonomi, social politik dan 
lingkungan. Dari segi ekonomi, transportasi memungkinkan berpindahnya barang-
barang dari satu tempat ke tempat yang lain, dimana barang-barang tadi mungkin 
lebih berguna atau bernilai. Konsep-konsep kunci adalah kegunaan tempat, waktu 
dan kegunaan kualitas. Pengurangan biaya transportasi telah memungkinkan 
berkurangnya perbedaan harga barang-barang didaerah yang berlainan. Peranan 
transportasi dari segi sosial telah memungkinkan penduduk berubah dari makhluk 
hidup yang nomaden menjadi penghuni pemukiman permanen. Dengan 
bertambah murah dan mudahnya transport, pemukiman-pemukiman ini menjadi 
bertambah luas dan kurang tergantung pada sumber-sumber lokal untuk 
pendukungnya. Dari segi politik, peranan transportasi mempunyai pengaruh yang 
cukup penting di suatu masyarakat yang memungkinkan suatu wilayah yang luas 
yang diatur dari satu pusat dan memungkinkan pemerintahan dari suatu negara 
yang besar. Transportasi juga menjawab beberapa pertanyaan politik seperti 
fungsi apa yang akan dijalankan oleh sistem transport itu yaitu militer atau 
perjalanan biasa warga negara. Sedang dari segi lingkungan pada umumnya 
transportasi dianggap negatif yaitu menghasilkan polusi udara dan kebisingan. 
Penjelasan mengenai peranan transportasi ini jelas memberikan gambaran yang 
nyata terhadap perkembangan usaha transportasi, mengenai peranan yang 
diusahakan. Tentu ini akan menjadi acuan bagi penelitian mengenai Dinamika 
Kehidupan  Perusahaan Otobus Eerste Salatigasche Transport Onderneming           
( ESTO) di Salatiga tahun 1950 – 1960. 
Buku dari R Bintarto yang berjudul Interaksi Desa Kota dan 
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proses sosial ekonomi, budaya maupun politik. Interaksi desa dan kota dapat 
terjadi karena berbagai faktor atau unsur dalam desa, kota maupun diantara desa 
kota. Kemajuan masyarakat desa, perluasan jaringan desa kota , integrasi / 
pengaruh kota terhadap desa dan kebutuhan timbal balik desa kota telah memacu 
interaksi secara bertahap dan efektif. Adanya kemajuan dibidang transportasi dan 
lalu lintas antar daerah tersebut maka sifat isolasi desa berangsur-angsur 
berkurang. Desa-desa yang dekat dengan kota banyak mendapat pengaruh dari 
kota dan semakin pesatnya perkembangan sarana dan prasarana transportasi gejala 
urbanisasi akan dapat berkurang karena masyarakat desa dapat melakukan 
aktifitasnya dikota tanpa harus pindah ke kota. Frekuensi hubungan sosial 
ekonomi masyarakat desa juga semakin meningkat seiring dibukanya perluasan 
jalur jalan desa dan banyaknya sarana transportasi baik pribadi maupun umum. 
Skripsi dari Auditya Martin N.R,  yang berjudul Transportasi Kereta Api 
Dalam Perkembangan Kota Solo Tahun 1900 – 1940, 2010, menjelaskan bahwa 
pembukaan jaringan transportasi kereta api pertama di Indonesia berada di Jawa 
dan menghubungkan daerah Semarang-daerah Vostenlanden. Alasan 
pembangunan jaringan kereta api yang dipasang di daerah Semarang-
Vostenlanden salah satunya adalah karena di daerah antara Semarang-
Vostenlanden salah satunya adalah karena di daerah tersebut memiliki hasil alam 
yang baik, sehingga transportasi kereta api diharapkan mampu mengangkut hasil 
alam dan hasil perkebunan secara massal menuju pelabuhan yang sekaligus 
membuka akses hubungan ekonomi, sosial, politik dan militer pemerintah 
kolonial ke daerah pedalaman khususnya di daerah Vostenlanden. Hal ini 
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diangkut rata-rata dalam jumlah yang kecil dan waktu yang ditempuh relatif lama, 
karena transportasi utama sebelum adanya transportasi darat adalah dengan 
melalui jalur air sepanjang sungai. Kegiatan perekonomian masyarakat dilakukan 
disepanjang jalur sungai sebagai alat pendistribusian barang perdagangan, akan 
tetapi pada tahun 1860-an terjadi pendangkalan terhadap air sungai dan kegiatan 
pengangkutan secara massal hanya bisa dilakukan pada musim penghujan saja. 
Dengan demikian jalur pendistribusian menjadi tidak begitu lancar sehingga ada 
pemikiran adanya alternativ baru dalam hal pengangkutan, maka pemerintah 
kolonial mulai memikirkan alternatif baru tersebut dan pilihannya jatuh pada 
transportasi kereta api sebagai simbol moderenisasi dalam bidang transportasi di 
Hindia Belanda. Pembangunan jaringan transportasi di Hindia Belanda tak lepas 
dari peranan Politik Tanan Paksa (Cultuurstelsel), perkebunan tebu yang ada di 
Jawa dan padatnya penduduk dan didukung oleh keadaan geografis yang baik 
antara daerah Semarang-Vostenlanden, hal ini mendorong untuk melakukan 
pembangunan jalur kereta api di Hindia Belanda. Penyebab lainnya dikarenakan 
jalan Daendles dari Anyer-Panarukan sudah tidak memadai lagi.    Peletakan 
Stasiun dan jaringan kereta api juga merangsang tumbuhnya budaya perkotaan di 
kota Solo yang serta merta membawa perubahan ke arah moderenitas. Kereta api 
tidak hanya sebagai alat pendistribusian semata, akan tetapi juga sebagai alat 
mobilitas penduduk dari pedesaan ke perkotaan. Munculnya berbagai industri dan 
perluasan kereta api hingga ke tengah kota Solo mampu merangsang migrasi dan 
kepadatan penduduk mulai meningkat yang lambat laun menempati berpusat ke 
jantung kota. Sehingga semakin mendorong aktifitas ekonomi kota semakin 
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melakukan pembangunan berbagai fasilitas perkotaan setelah melakukan 
moderenisasi dalam bidang transportasi mulai masuk ke kota Solo berupa kereta 
api. Pemberian ide pembangunan perkotaan tersebut juga disetujui oleh oleh 
kedua kerajaan Kasunanan dan Mangkunegaran. kemudian sekitar tahun 1890-
1900-an mulai di galakanya pembangunan kota Solo yang mengacu pada gaya 
tata kota Eropa. Berkembangnya budaya perkotaan di Solo mendorong 
Pemerintah untuk berusaha agar masyarakat Eropa yang tinggal di Solo bisa 
mendapatkan sarana perkotaan yang sama seperti di negara asalnya. Oleh sebab 
itu berbagai fasilitas mulai di bangun dari kereta api dan Trem, pasar, listrik, air 
bersih, tempat hiburan, penginapan, alat komunikasi, memberikan peluang 
seluasnya kepada para penanam modal industri di kota Solo dan lainnya. Kota 
sebagai pusat dari segalanya dari perputaran ekonomi, politik, administrasi, 
hiburan, berbagai fasilitas kebutuhan perkotaan maupun militer hingga 
pemukiman yang dipandang sebagai tempat yang ideal. Sehingga perkotaan 
menjadi daya tarik tersendiri, dikarenakan semua ada di dalam kota yang juga 
menjadikan sebagai wajah gaya hidup yang moderen sehingga sampai masuk pada 
budaya di dalam kerajaan di Solo.   
Perluasan jaringan kereta api dan pembangunan jalan darat sebagai alat 
pendistribusian dan semakin berkembangnya budaya perkotaan di Solo 
mendorong migrasi penduduk serta membawa membawa budaya asing yang 
kurang sehat masuk hingga praktek-praktek kriminalitas yang semakin tinggi. 
Budaya budaya tersebut adalah candu, rokok dan minum-minuman keras. 
Kebutuhan akan buruh-buruh secara berpindah pindah baik pada buruh 













































commit to user 
 15 
perkebunan, mengakibatkan adanya pengajian upah dengan uang, sehingga 
perkotaan menjadi daya tarik sendiri dalam mengadu nasib di kota. Pertumbuhan 
urbanisasi maupun mobilitas penduduk yang berpindah pindah menjadi masalah 
di perkotaan, dikarenakan mendorong aktifitas kriminal maupun praktek-praktek 
prostitusi semakin berkembang dan meningkat tinggi 
 
F. Metode Penelitian 
 
Dalam penelitian ini penulis menggunakan metode sejarah. Metode 
sejarah merupakan cara yang digunakan untuk mengadakan penelitian terhadap 
data dan fakta yang objektif agar sesuai dengan tujuan penelitian, sehingga dapat 
terbukti secara ilmiah. Metode yang digunakan untuk penelitian ini adalah metode 
sejarah kritis (critical history). Louis Gottschalk menyatakan bahwa metode 
sejarah kritis adalah proses menguji dan menganalisa secara kritis rekaman dari 
masa lampau yang mendasarkan pada empat tahapan pokok, 8 yaitu: 
1. Heuristik, merupakan langkah-langkah mencari dan menemukan sumber 
atau data. Data – data yang dikumpulkan berupa dokumen, arsip, data yang 
diperoleh melalui wawancara, maupun studi pustaka yang relevan dengan tema 
dan permasalahan.Teknik pengumpulan data yang dilakukan adalah 
a. Studi Dokumen 
Sesuai dengan ciri-ciri ilmu sejarah yang selalu mencari sumber-sumber 
berupa dokumen. Studi dokumen dimaksud untuk memperoleh sumber yang 
berkaitan dengan penelitian. Dokumen berfungsi menyajikan data untuk menguji 
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dan memberikan fakta untuk memperoleh pengertian histori tentang fenomena 
khusus. Sumber dokumen ini antara lain Staatsblad No.266 tanggal 25 Juni 1917 
tentang penetapan Salatiga sebagai Gemeente, selain itu juga arsip intern 
Perusahaan Otobus ESTO seperti Daftar waktu pemakaian dan upah gaji pegawai 
Otobus ESTO Tahun 1950 – 1954, Laporan jumlah penumpang dan pemasukan 
Tahun 1950 -1951 , Laporan Pertemuan Perserikatan Pengusaha Otobus Jateng 
Tahun 1950 - 1960 , Daftar gaji dan pegawai Otobus ESTO Tahun 1950 – 1960, 
Surat Permohonan Ijin Untuk Mengusahaan Otobis Umum Tahun 1952 – 1960, 
Laporan Daftar Operasional bus ESTO  tahun 1953 - 1959, Serikat Buruh 
Kendaraan Bermotor Ranting ESTO Tahun 1960, Daftar Upah Pegawai ESTO 
tahun 1955-1962.   
b. Studi Pustaka 
Teknik studi pustaka ini dilakukan dengan tujuan untuk mendapatkan data 
yang bersifat teoritis dan sebagai pelengkap sumber data yang tidak terungkap 
dari sumber primer. Data-data tersebut berupa buku-buku, majalah, surat kabar 
dan sumber sekunder lainnya yang masih relevan dengan tema penelitian ini. 
Studi pustaka antara lain dilakukan di UPT Perpustakaan Pusat UNS,  
Perpustakaan Fakultas Sastra dan Seni Rupa UNS , Perpustakaan Jurusan Ilmu 
Sejarah Fakultas Sastra Dan Seni Rupa UNS,  Monumen Pers,  Perpustakaan 
Wilayah dan Arsip Daerah Semarang, Badan Arsip dan Perpustakaan Daerah 
Jawa Tengah,  Perpustakaan Umum Daerah Salatiga, Perpustakaan Jurusan Ilmu 
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c. Wawancara 
Metode wawancara merupakan suatu teknik pengumpulan data 
yang dilaksanakan secara lisan dari seorang narasumber. Dalam penelitian 
masyarakat, terdapat dua cara wawancara, yakni wawancara untuk mendapatkan 
keterangan dan data dari individu-individu tertentu untuk keperluan informasi, 
dan wawancara untuk mendapatkan keterangan mengenai data diri pribadi, 
pandangan dari individu yang diwawancarai untuk keperluan komparatif. 
Wawancara dilakukan terhadap pihak-pihak yang saling berkepentingan guna 
meng-crosscheck keabsahan data. 
Koentjaraningrat9 mengemukakan bahwa wawancara tidak 
terstruktur dapat dilakukan kapan saja dan di mana saja asalkan masih dalam 
ruang lingkup penelitian. Proses wawancara dapat dilakukan dengan menentukan 
informan pangkal yang kemudian dari petunjuk informan pangkal, akan diperoleh 
informasi mengenai narasumber dan informan berikutnya. 
Adapun wawancara dilakukan antara lain dengan keturunan pendiri PO 
ESTO dan beberapa informan lain yakni para mantan pegawai PO ESTO yaitu 
mantan sopir dan kernet  selain itu para tokoh masyarakat Salatiga yang  
mampu memberikan informasi yang relevan terhadap masalah  keberadaan 
Perusahaan Otobus ESTO serta peranannya terhadap perubahan sosial ekonomi 
masyarakat Salatiga tahun 1950-1960. 
2. Kritik sumber, ini bertujuan untuk mencari otentitas atau keaslian data-
data yang diperoleh. Langkah ini dilakukan dengan dua cara yaitu kritik intern 
dan kritik ekstern. Kritik intern dilakukan dengan cara menguji isi sumber baik 
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melalui verivikasi dengan sumber lain atau dengan menyesuaikan (relevansi) 
antara data dengan peristiwa. Sedangkan kritik ekstern dilakukan dengan melihat 
bentuk fisik data sehingga data yang diperoleh benar – benar layak, otentik, dan 
memiliki kredibilitas untuk digunakan.  
3. Intrepretasi, adalah penafsiran terhadap fakta-fakta yang dimunculkan 
dari data-data yang telah diseleksi dan disesuaikan dengan tema yang dibahas. 
Langkah yang dilakukan dalam penelitian ini adalah dengan menganalisis data. 
Analisis yang digunakan adalah deskriptif analisis. Deskriptif analisis artinya 
menggambarkan suatu fenomena tersebut berdasarkan fakta-fakta yang tersedia. 
Selain itu dari sumber bahan dokumen dan studi kepustakaan, tahap selanjutnya 
adalah diadakan analisis, di intrepretasikan dan ditafsirkan isinya. Tujuan dari 
intrepretasi adalah menyatukan sejumlah fakta yang di peroleh dari sumber atau 
data sejarah dan bersama teori disusunlah fakta tersebut ke dalam intrepretasi 
yang menyeluruh. 10 
4. Historiografi, yaitu proses penulisan sejarah sebagai langkah akhir dari 
penelitian sejarah. 
G. SISTEMATIKA PENULISAN 
 
Untuk memberikan gambaran terperinci,maka  skripsi ini disusun bab 
demi bab. Sistematika penulisannya adalah pada bab I  berupa pendahuluan  berisi 
tentang latar belakang masalah, rumusan masalah, tujuan penelitian, manfaat 
penelitian, kajian pustaka, metode penelitian, teknik pengumpulan data, teknik 
analisa data, dan sistematika skripsi. 
                                               
10 Husaini Usman & Pramono S.A,  Metode Penelitian Sosial, Jakarta : Bumi Aksara, 













































commit to user 
 19 
Bab II membahas tentang gambaran umum tentang kondisi sosial ekonomi 
masyarakat Salatiga tahun 1950-1960 yang terdiri dari kondisi geografis, kondisi 
demografis dan sistem pemerintahan, sistem pendidikan, dan sistem transportasi. 
 Bab III membahas tentang sekilas jawatan lalu lintas jalan raya, 
perkembangan PO ESTO sebelum tahun 1950 dan tahun 1950 – 1960 yang berisi 
tentang jumlah armada, perkembangan trayek dan jadwal keberangkatan, 
perkembangan tarif pengangkutan, perkembangan buruh / pegawai, pemakaian 
alat operasional perusahaan serta tentang asuransi perusahaan.  
 Bab IV membahas tentang pengaruh keberadaan PO ESTO Salatiga, 
terhadap kehidupan sosial dan ekonomi masyarakat Salatiga tahun 1950 – 1960. 
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BAB II  
KONDISI SOSIAL EKONOMI MASYARAKAT SALATIGA  
TAHUN 1950 -1960 
 
A. Kondisi Geografis Salatiga 
Salatiga berada di daerah pedalaman Jawa Tengah, di kaki  Gunung 
Merbabu dengan ketinggian tanah rata-rata 600 meter di atas permukaan laut. 
Kaki Gunung Merbabu  sendiri  berada dibarat daya bersinggungan dengan 
pegunungan Telomoyo dan Gajahmungkur. Kemudian pada sisi barat terdapat 
Gunung Ungaran sehingga sekilas dari sisi selatan sampai sisi barat Salatiga 
seperti dipagari gunung. 
Secara astronomis, wilayah Salatiga terletak antara 110°.29’.39,79” - 
110°.32’.39,79” BT dan antara 7°.16’.4” - 7°.21’.48” LS dihitung dari median 0° 
Greenwich dan equator. Sedangkan secara geomorfologis, Salatiga berada di 
daerah pedalaman, di sekitar kawasan Gunung Merbabu dan Gunung Telomoyo 
dengan ketinggian rata-rata 600 meter di atas permukaan laut. Dengan kondisi 
alam semacam itu Salatiga menjadi kota yang berhawa sejuk  segar.1  
Sebagian wilayah kotamadya daerah tingkat II Salatiga berupa bukit dan 
pegunungan. Wilayahnya berupa tanah dataran dan pegunungan yang  bisa dibagi 
3 bagian: pertama  daerah tengaran, tanahnya subur meluas hampir meliputi bekas 
Kawedanan Tengaran kecuali daerah yang berbatasan dengan Kabupaten  
                                                             
1 Departemen Pendidikan dan Kebudayaan RI, Peranan Masyrakat Desa Di Jawa Tengah 
Dalam Perjuangan Kemerdekaan tahun 1945-1949 Daerah Kendal dan Salatiga,  Jakarta : CV 


















































Boyolali bagian  timur laut (daerah papandayam). Kedua tanah dataran rawa 
pening, keadaan tanahnya banyak mengandung air sehingga sangat subur dan baik 
untuk tanaman padi dengan sistem pasang surut. Sedangkan ketiga, tanah 
pegunungan terbentang di wilayah Kecamatan Getasan. 2 Untuk  mengatasi erosi 
dan denudasi akibat curah hujan yang tinggi maka untuk tanah pertanian 
penduduk menggunakan sistem sengkedan dalam penggarapan tanah yang miring. 
Topografi daerah yang sangat kompleks karena terdiri dari depresi serta 
pegunungan menyulitkan usaha pembangunan lalu lintas jalan, walaupun jaringan 
lalu lintas jalan daerah ini tidak begitu rapat. 3 
Keadaan tanah di Salatiga cenderung tidak rata dan merupakan daerah 
yang agak miring ke arah barat. Sebagian besar tanahnya terbentuk dari abu 
vulkanis yang lapuk dan mudah meresapkan air. Keadaan air tanah di Salatiga 
dipengaruhi oleh struktur geologis Gunung Merbabu. Sedangkan gerakan air 
tanah selanjutnya dipengaruhi oleh struktur geologi dan morfologi daerah 
Salatiga, dimana mata air tanah tersebut akan mengalir ke tempat yang lebih 
rendah dan menimbulkan mata air Senjoyo yang mengeluarkan debet air yang 
besar. 
Letak kota Salatiga yang berada di kawasan pegunungan menjadikan curah 
hujannya termasuk tinggi yakni 2284 mm. Musim hujan dimulai dari bulan 
November sampai bulan Mei berikutnya, sedangkan musim kemarau berlangsung 
bulan Juli sampai September. Sebelumnya ada musim peralihan yaitu masa labuh 
                                                             
2 Ibid, hal 97 
3 Purnaningsih ,  “ Peranan Yayasan Kemakmuran Rejeki Di Kotamadya Salatiga Tahun 
1954 – 1975”,  Skripsi, Semarang : Jurusan Ilmu Sejarah, Fakultas Sastra,  Universitas 

















































dalam bulan Oktober. Bulan yang betul-betul kering yakni bulan Agustus dan 
September.  
Keadaan iklim yang sejuk dan curah hujan yang cukup menjadikan suhu di 
Salatiga tidak terlalu lembab, yakni sekitar 22 - 24° C. Keadaan semacam ini 
sangat cocok untuk area perkebunan, ditambah dengan keadaan tanah yang subur. 
Pada tahun 1920 di Salatiga terdapat 81 buah perkebunan swasta untuk tanaman 
kopi, karet, coklat, kapuk, kina, rempah-rempah, tembakau, gandum dan sayuran.4 
Tabel 1 
Daftar Perkebunan - Perkebunan yang Terdapat di Sekitar Salatiga  
Tahun 1924  
No. Onderneming Pemilik Letak Jenis 
Tanaman 
1. Ampel Z.H. De Susuhunan 11 km dari Boyolali Karet, teh 
2.  Ampel Gading HA.Narten Semarang 8 km dari stasiun 
Ambarawa 
Kopi 





4.  Banaran NV.SemarangscheAdm. Mij 
Semarang 








6.  Gesangan  Ny.Smit Sibinga Kelk 
Wijnschenk 
11 km dari stasiun 
Tuntang di Desa Gubug-
Jati 
Karet, kopi 
7.  Getas NV. Landb. Mij Getas 4 km dari stasiun Bringin Kopi, 
kapuk, karet 
8.  Gondang A.J. Lamster Ampel 14 km dari stasiun 
Boyolali 
Kopi 
9.  Golli N.V.Cult Mij Golli 
Semarang 
20 km dari stasiun 
Tuntang 
Kopi 
10.  Melambong N.V. Cult Mij Melambong, 
Semarang 
19 km dari stasiun 
Tuntang 
Teh, kina 
11.  Plaur N.V.Cult Mij Plaur 26 km dari stasiun 
Tuntang 
Karet, kopi 
12.  Tlogo N.V. Cult Mij Tlogo’s 
Gravenhage 
½ km dari stasiun 
Tuntang 
Karet, coklat 
Sumber Data: Ismet,  Daftar Tanah Perkebunan-Perkebunan Di Indonesia. 
Bandung : Penerbit Sinar Bandung, 1970, Hal 61 
                                                             

















































Data tersebut menunjukkan bahwa sejak tahun 1924 telah terdapat 12 
perkebunan besar yang kebanyakan ditanami karet, kopi, teh, coklat, kina, pala 
dan kapuk. Dengan banyaknya jumlah perkebunan yang ada di Salatiga dan 
sekitarnya ini,  maka banyak pula jumlah orang berkebangsaan Belanda yang 
tinggal di Salatiga. Entah sebagai pemilik onderneming, kleine onderneming, 
administreateur atau emplooy.  
Secara administrative, sejak tahun 1917 wilayah Salatiga ditetapkan 
menjadi daerah  Gemeente ( kotapraja) berdasarkan Surat Keputusan Gubernur 
Jenderal J.V.Limburg Strirum pada tanggal 25 Juni 1917. 5 Bentuk Gemeente 
Salatiga merupakan daerah persegi empat dengan ukuran panjang kurang lebih 4 
km dan lebar 3 km dengan total keseluruhan wilayah Salatiga hanya sekitar 1.200 
ha saja.  Batas-batas wilayah Salatiga adalah sebagai berikut: 
1. Jurusan Semarang : berbatasan dengan Dukuh Bancakan dan Soka 
2. Jurusan Bringin: berbatasan dengan Dukuh Domas dekat dengan 
Sungai Kedawung 
3. Jurusan Dadapayam: berbatasan dengan Dukuh Nanggulan 
4. Jurusan Surakarta: berbatasan dengan Sungai Ngaglik 
5. Jurusan Getasan: berbatasan dengan Dukuh Banjaran 
6. Jurusan Banyubiru: berbatasan dengan Sungai Andong dan Dukuh 
Sinoman. 6 
                                                             
5 Staatsblad No. 266 tahun 1917 
 
6 Ibid, jurusan ini diartikan sebagai perbatasan dengan  arah, misal Jurusan Semarang 
berbatasan dengan Dukuh Bancakan dan Soka, maka perbatasan dengan arah Semarang berbatasan 


















































Ketika ketetapan mengenai berdirinya Gemeente Salatiga dibuat, 
sebenarnya wilayah Asistenan Salatiga terdiri dari 25 desa. Daerah Stadsgemeente 
Salatiga terdiri atas delapan desa yaitu Sebagian besar Desa Sidorejo Lor, 
Sebagian besar Desa Salatiga, Sebagian besar Desa Kutowinangun, Sebagian 
besar Desa Gendongan, Sebagian kecil Desa Tegalrejo, Sebagian kecil dari Desa 
Ledok, Kurang lebih separo dari Desa Mangunsari dan  Seluruh Desa Kalicacing.7 
Namun karena penduduk dibeberapa wilayah desa hanya sedikit jumlahnya dan 
beberapa diantaranya hanya berupa persawahan dan tegalan, maka 8 desa itulah 
yang diambil. Selain itu Pemerintah Kolonial Belanda mencari batas yang lurus 
dengan memakai jalan atau sungai sebagai pembatasnya.8  
Melalui persetujuan Pemerintah Kabupaten Semarang pada tahun 1950 di 
wilayah Kota Salatiga yang terdiri dari desa – desa yang hanya sebagian saja 
masuk dan sebagian tidak akhirnya secara keseluruhan dimasukkan kota. Desa 
Dukuh yang letaknya agak terpencil dimasukkan juga dalam Kotamadya Salatiga, 
perubahan batas ini disyahkan setelah UU perubahan batas keluar. Dengan 
perubahan batas tersebut daerah Asistenan Luar Kota Salatiga meliputi : Bugel, 
Kauman Kidul, Pabelan, Kauman Lor, Padaan, Gilingan, Kadirejo, Glawan, 
Pejaten, Sidorejo Kidul, Jembrak, Sukaharja, Karanggondang, Terban, Tukang, 
Semowo, Segiri, Sumberjo dan Ujung-Ujung. 9 
Setelah mengalami perubahan batas pada tahun 1950 Kotamadya Salatiga 
luasnya menjadi 1887,6 Ha dari 930 Ha atau hampir dua kali lipat. Bentuk 
                                                             
7 M.S.Handjojo, Riwayat Kota Salatiga 1942-1957, Salatiga, 1973; hal 13 
 
8 Eddy Supangkat, Op cit, hal 16 
 

















































daerahnya kalau dibulatkan menjadi persegi panjang membujur dari utara ke 
selatan. Panjang jalan raya yang membelah kota dari utara ke selatan kurang lebih 
6 km, sedang garis tengah dari barat ke timur lebih 3,1 km. Pada masa ini secara 
administrative, Salatiga terletak dalam wilayah Karesidenan Semarang dan di 
lingkungan empat kecamatan, yaitu di sebelah selatan Kecamatan Tengaran dan 
Getasan serta di sebelah utara Kecamatan Tuntang dan Salatiga Luar Kota. 
Wilayah Salatiga dihubungkan oleh jalur jalan raya Semarang – Surakarta – 
Magelang, selain itu Salatiga juga terletak pada persimpangan jalan yang 
menghubungkan dengan daerah Kopeng, Bringin, Suruh, Ambarawa dan 
Dadapayam.  
B. Kondisi Demografi Salatiga 
Pada masa Hindia Belanda, penetapan suatu wilayah menjadi 
Staadsgemeente harus memenuhi 3 pertimbangan yaitu personen (penduduk), 
omstandigheden ( keadaan setempat) dan geld (keuangan). Faktor personen 
(penduduk) yang dimaksud ini adalah penduduk kulit putih , bukan semata-mata 
orang Belanda, melainkan juga orang Eropa-non Belanda dan bangsa lain 
(termasuk etnis Cina) yang disejajarkan dengan orang Belanda, paling tidak harus 
mencapai jumlah 10 % dari jumlah penduduk tersebut.10 
Berdasarkan peraturan perundang-undangan Pemerintah Hindia Belanda 
tertanggal 31 Desember 1906, S.1907 No. 205 yang menyatakan bahwa semua 
orang yang bertempat tinggal tetap di Indonesia sebelum tanggal 1 Januari 1920 
                                                             
10 Endang Sri Wahyuni,” Salatiga Masa Perang Kemerdekaan 1945 – 1949            


















































termasuk golongan Eropa atau  yang dipersamakan dengan orang Eropa, dan 
sesudah tanggal itu tetap tunduk patuh kepada ketentuan – ketentuan untuk orang 
Eropa.11 
 Berdasarkan data yang terkumpul menunjukkan bahwa sejak tahun 1905 
jumlah orang kulit putih di Salatiga sudah memenuhi syarat untuk penetapan 
Salatiga menjadi sebuah Gemeente. Jumlah penduduk Salatiga tahun 1905 adalah 
12.000 jiwa yang terdiri dari orang Eropa 800 jiwa, 1300 orang Cina, 80 orang 
Timur Asing dan 9.820 pribumi. Jadi ada sekitar 17 % orang kulit putih di 
Salatiga. 12  Perkembangan jumlah penduduk di Salatiga khususnya orang Eropa 
dipengaruhi bahwa pada periode tahun 1905 di Hindia Belanda terjadi perluasan 
kesempatan kerja, baik dalam bidang pemerintahan maupun dalam perusahaan 
yang sebagian besar pegawainya berasal dari orang Eropa dan Salatiga merupakan 
daerah yang banyak terdapat orang Eropa karena terdapat perkebunan-perkebunan 
besar yang sebagian besar dimiliki orang Eropa.  
Menjelang ditetapkannya Salatiga menjadi Gemeente pada tahun 1917, 
jumlah orang kulit putih yang ada di Salatiga meningkat menjadi 2.681 jiwa. 
Dengan demikian dari faktor jumlah penduduk Salatiga memang sudah memenuhi 
syarat untuk menjadi sebuah Gemeente. Pada tahun 1930, jumlah orang kulit putih 
yang tinggal di Salatiga bertambah banyak lagi yakni 4.338 jiwa yang terdiri dari 
                                                             
11 R.Supomo,  Sistem Hukum Di Indonesia,   Jakarta : Noordoff-Kolff NV,1960;  Hal 12 
 


















































orang Eropa dan campuran 2.035, orang Cina 1.837 dan Timur Asing 117 orang 
dari total penduduk sebanyak 55.355 jiwa. 13 
Mengenai pemukiman penduduk, terlihat adanya pemisahan berdasarkan 
etnik. Orang-orang Belanda dan Eropa kebanyakan pejabat pemerintah kolonial 
dan penguasa perkebunan cenderung bermukim di pusat kota. Mereka menempati 
jalur utama sepanjang kawasan Jl. Tuntang, di Kalurahan Salatiga Krajan. 
Kawasan ini merupakan daerah perkantoran eksklusif. Selain orang Eropa 
dilarang bermukim didaerah ini dan pemerintah mengawasinya dengan ketat. 
Tokoh pribumi yang terkena larangan masalah pemukiman ini adalah RA 
Kardinah, saudara kandung RA Kartini.14 
Penduduk Tionghoa di Salatiga kebanyakan tinggal di sepanjang Jl. Solo 
dan sekitarnya yang masuk dalam kelurahan Kalicacing dan daerah dekat dengan 
pasar Salatiga, pasar terbesar yang ada. Pemukiman ini letaknya paling strategis 
jika dilihat dari sudut ekonomi dan perdagangan. Golongan etnis lain yang agak 
besar jumlahnya adalah bangsa Arab. Pemukiman mereka biasanya berbaur 
dengan penduduk pribumi. Hal ini kemungkinan karena adanya persamaan agama 
antara mereka sehingga tidak terlihat batas-batas perbedaan yang jelas . 
Pemukiman penduduk pribumi yang merupakan mayoritas dari penduduk Salatiga 
tersebar diantara delapan desa seperti yang telah disebutkan diatas. Pemukiman 
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orang-orang  pribumi terdapat di kampung-kampung atau belakang gedung-
gedung  dan rumah-rumah milik orang Eropa dan Tionghoa. 15 
Munculnya perkebunan disekitar Salatiga pada akhir abad 19 dan awal 
abad 20 membuka lembaran kehidupan sosial ekonomi baru. Adanya perkebunan 
karet dan lain-lain membuka peluang kerja bagi para kalangan pribumi dan Eropa. 
Banyak petani pribumi yang kemudian beralih profesi menjadi buruh 
onderneming, pedagang hasil bumi antar desa atau membuka usaha kecil ditempat 
tertentu. Para petani yang hidup sekitar perkebunan seperti Goli, Ketapang, 
Bakalrejo, Kesangan dan lain sebagainya yang tidak mempunyai tanah sebagian 
ada yang beralih menjadi buruh perkebunan setempat.  Mata pencaharian lain 
yang dianggap memiliki prestise tinggi yaitu sebagai pegawai negeri 
pemerintahan Hindia Belanda.  Hampir semua orang Arab bermata pencaharian 
sebagai pedagang. Orang Eropa terutama Belanda kebanyakan bekerja sebagai 
pegawai pemerintahan Hindia Belanda, disamping juga menjadi pengusaha 
perkebunan. 16 
Kehidupan sosial ekonomi di tahun 1930-an, rakyat menyebutnya sebagai 
jaman normal. Waktu itu kehidupan rakyat sehari-hari dianggap normal. Inflasi 
tidak begitu tinggi dan nilai uang gulden relatife stabil. Walaupun harga barang 
muatan pabrik, seperti pakaian dan barang kelontong cukup mahal, namun karena 
                                                             
15 Chanisfu Nizami, “Peristiwa Penangkapan Orang-Orang Tionghoa Di Salatiga Masa 
Agresi Militer Belanda Pertama Tahun 1947”, Skripsi,  Semarang :  Jurusan ilmu sejarah, Fakultas 
Sastra, Universitas Diponegoro, 1994; hal 27  
 

















































harga pangan murah dan pola hidup rakyat masih sederhana sehingga tidak begitu 
menyulitkan rakyat. 17 
Memasuki masa pendudukan Jepang, situasi berbalik. Kehidupan ekonomi 
bukannya membaik, tapi sulit. Toko-toko Cina banyak yang tutup, sementara 
yang diijinkan buka tidak luput dari pemerasan pihak jepang. Barang kebutuhan 
hidup sehari-hari mulai langka dan menghilang dari pasaran, kalaupun ada 
harganya begitu tinggi sehingga tidak terjangkau. Kurangnya bahan sandang 
membuat orang berjual beli pakaian bekas, bahkan akhirnya  banyak yang 
berpakaian karung goni, karet, serat (brandil). Bahan pangan sulit didapat karena 
diambil jepang untuk keperluan perang. Kehidupan sosial ekonomi  yang buruk 
membuat berbagai macam penyakit seperti malaria, penyakit kulit dan busung 
lapar merajalela sehingga banyak orang yang tewas.18 
Sesudah pengakuan kedaulatan Republik Indonesia Serikat tanggal 27 
Desember 1949, jumlah orang Eropa yang tinggal di Salatiga menurun drastis. 
Hal ini disebabkan sebagian besar dari orang Eropa tersebut harus kembali ke 
negara asalnya. Meskipun demikian, orang-orang keturunan Indo Eropa masih 
tinggal di Indonesia, khususnya di Salatiga. Jumlah penduduk Salatiga sebelum 
diperluas tahun 1951 adalah 40.000 orang. 
Berdasarkan hasil Pemilihan Umum yang pertama tahun 1955 jumlah 
penduduk yang tinggal di Salatiga adalah 
1. Jumlah orang Indonesia asli        : 41.779      
2. Jumlah warga negara Indonesia keturunan asing 18  
                                                             
17 Departemen Pendidikan dan Kebudayaan RI, Op, Cit, hal 107 
 

















































tahun ke atas          :   1.965 
3. Jumlah orang asing yang berumur 18 tahun ke atas     :   1.513 
                                                                                         ______+ 
                                                                       Jumlah  :  45.257. 19 
 
Dalam hal pemukiman, pasca pengakuan kedaulatan, mayoritas keturunan 
Indo Eropa masih tinggal disepanjang Jl.Diponegoro yang sejak dulu menjadi area 
orang-orang Eropa tinggal. Sedangkan orang - orang etnis Cina juga masih tinggal 
di sekitar daerah Jl.Jendral Sudirman karena kawasan ini sudah menjadi pusat 
perekonomian Salatiga dengan banyaknya pertokoan milik orang Cina dan 
terdapat terminal. Untuk warga Salatiga sendiri oleh pemerintah kota Salatiga 
sudah dibangun berbagai area pemukiman berupa perumahan rakyat yang terdapat 
96 buah komplek yang terdiri dari : Benoyo (41 buah), Jetis (16 buah), Sinoman 
Rekasan (17 buah), Jl.Kartini (14 buah), Jl.Margosari (7 buah) dan Jl. Seruni ( 1 
buah, pada tahun 1957. 20 
Dari segi mata pencaharian pada masa kemerdekaan , hampir 70% dari 
orang pribumi Salatiga adalah petani, 15 % pegawai pemerintah dan swasta dan 
15 % lainnya pedagang. Dari kalangan Cina dan lain-lain 90% bergerak dalam 
bidang perdagangan, baik kolektor hasil bumi maupun distributor barang buatan 
pabrik.  
Pada tahun 1950-an masyarakat Salatiga juga banyak yang berdagang. 
Pola-pola perdagangan di Salatiga masa itu tidak jauh berbeda dengan masa 
sekarang. Para petani yang merupakan mayoritas penduduk Salatiga banyak 
menjual hasil bumi ke pasar Salatiga. Pengangkutan biasanya dengan cara dipikul 
                                                             
19 Arsip Biro Statistik Kota Madya Salatiga tahun 1955. 
 

















































atau dengan menggunakan angkutan tradisional seperti dokar atau pedati. Barang-
barang yang diperjual belikan petani biasanya meliputi padi, kacang, kedelei, 
sayur dsb. Untuk menjual dagangannya, para pedagang Tionghoa Salatiga 
memanfaatkan rumahnya sebagai toko dan gudang. Rumah-rumah ini juga 
bermanfaat ganda karena dipakai pula sebagai tempat hunian mereka dan 
keluarganya. Ini merupakan salah satu ciri perusahaan milik Tionghoa.  21 
C. Sistem Pemerintahan di Salatiga 
 Pada tahun 1903 pemerintah Hindia Belanda mengeluarkan UU 
Desentralisasi  (Decentralisatiewet) dengan tujuan memberikan hak otonom dan 
membentuk dewan daerah pada setiap Karesidenan ( Gewest) dan kota-kota besar 
( Gemeente ). Maksud utama dari UU ini adalah memberikan pemerintahan 
sendiri pada wilayah Karesidenan dan Kabupaten ( afdeeling ). Daerah-daerah ini 
akan diperintah oleh Dewan Wilayah yang diketuai oleh Residen dan Dewan Kota 
( Gemeenteraad ) yang diketuai oleh Asisten Residen, yang selanjutnya dijabat 
oleh seorang Walikota. Pada tahun 1905 dikeluarkan Decentralisatie Besluit 
dengan Staatsblad No.137 tahun 1905 yang bertujuan membentuk kota-kota 
otonom di Indonesia. Pembentukan kota otonom tersebut dimulai dengan Batavia 
pada tanggal 1 April 1905, Bandung tahun 1906, Surabaya tahun 1906 dan 
Semarang tahun 1907. Dewan kota ini pada mulanya dibentuk di kota-kota besar 
yang berpenduduk lebih dari 120.000 orang, namum kemudian disusul dengan 
kota-kota yang lebih kecil. 22  
                                                             
21 Chanisfu Nizami, Op, Cit, hal 40 
 

















































 Salatiga ditetapkan menjadi kotamadya berdasarkan pada keputusan 
Gubernur Jenderal Limburg Van Stirum tanggal 25 Juni 1917 No.1 yang  dalam 
staatsblads tahun 1917 No. 226. Berdasarkan keputusan tersebut maka sejak 1 
Juli 1917 berdirilah gemeente Salatiga. Pada tahun 1926 pemerintah Hindia 
Belanda meningkatkan status gemeente menjadi stadsgemeente berdasarkan UU 
Stadsgemeente No.79/1926. Stadsgemeente Salatiga membawahi satu kawedanan 
yang terdiri atas satu kecamatan dengan wilayah 8 desa.23  
Struktur Pemerintah Daerah Kotapraja Salatiga setelah Proklamasi 
Kemerdekaan disusun dengan mempergunakan tenaga  pegawai Pemerintah 
Jepang yang lama, dengan terlebih dahulu menyatakan sumpah setia kepada 
Pemerintah Republik Indonesia. Adapun yang memegang pemerintahan di 
Salatiga pada tahun 1945 adalah: 
1. Walikota Salatiga dijabat oleh Sumitro 
2. Wedana dijabat oleh Sukrisno 
3. Asisten Wedana dijabat oleh Sudibya 
4. Kepala Polisi dijabat oleh Sudarmo 
5. Abdullah sebagai Asisten Wedana Salatiga Luar Kota.24 
Pada akhirnya pemerintahan ini harus diungsikan ke tempat yang lain, 
yaitu ke Sulur Kabupaten Grobogan karena pada tanggal 23 Juli 1947 Kota 
Salatiga diduduki kembali oleh tentara Belanda. Sejak tahun 1947 tersebut 
pemerintahan Kota Salatiga berada dalam pengungsian yang berlangsung sampai 
                                                             
23 Departemen Pendidikan dan Kebudayaan RI, Op.Cit , hal 99 


















































tahun 1950, yaitu saat pengakuan kedaulatan. 25  Sementara pemerintah Salatiga 
berada di pengungsian, pihak Belanda menyusun sendiri pemerintahan sipil di 
bawah pimpinan seorang Asisten Resident. Dengan demikian pada masa ini di 
Salatiga terjadi dualisme pemerintahan. 
Ketika dalam pengungsian terjadi suatu peristiwa unik yang disebabkan 
karena di pengungsian kehabisan uang. Maka untuk mengatasinya  pemerintah 
kota membuat uang sementara berupa potongan kertas yang diberi stempel 
pemerintahan kota Salatiga. Cara ini ditempuh karena pada masa itu teknologi 
belum canggih seperti sekarang yang bisa membuat tiruan uang secara persis. 26 
Di bawah kekuasaan Belanda, Pemerintahan Daerah Kota Salatiga disusun 
sesuai dengan keinginan Belanda. Pemerintahan yang dimaksud adalah 
pemerintahan Sipil NICA dibawah pimpinan Asisten Residen. Pemerintahan 
daerah ini berlangsung di bawah Pemerintahan Daerah Recomba ( Regerings 
Commisons Besrtuur Amgelegenheden ) Jawa Tengah yang berpusat di Semarang.  
Sesudah adanya pengakuan kedaulatan RI maka pemerintahan kota dan 
masyarakat Salatiga yang berada di pengungsian berangsur-angsur pulang ke 
Salatiga. Sayang sekali Walikota Sumitro meninggal dalam pengungsian, M.S. 
Hanjoyo yang pada waktu itu menjabat sebagai Patih Semarang tetapi 
berkedudukan di Salatiga diberi kepercayaan untuk menjadi pejabat sementara 
Walikota Salatiga. Selanjutnya pada tanggal 1 Juni  1950 M.S. Hanjoyo melantik 
R.Patah untuk menjadi walikota baru. Namun sayang, sehari setelah menjabat 
                                                             
25 M.S.Handjojo, Op.Cit, hal 25 – 26 
 
26 Wahyuningsih, “Jejak-Jejak Arsitektur Bangunan Indis Di Kota Salatiga Awal Abad 

















































sebagai Walikota, R.Patah meninggal dunia karena tertembak dalam perjalanan ke 
Salatiga arah Solo pada tanggal 3 Juni 1950 . Untuk sementara M.S. Hanjoyo 
kembali menjadi pejabat sementara walikota Salatiga.  
Berdasarkan Peraturan Pemerintah No.39 tahun 1950 tertanggal 14 
Agustus 1950 tentang Pembentukan Dewan Perwakilan Rakyat Daerah Sementara 
( DPRDS )dan Dewan Pemerintahnya untuk seluruh daerah Indonesia, di Salatiga 
segera dibentuk sebuah panitia yang terdiri dari MS. Hanjoyo pada walikota 
sebagai ketua dan 4 anggota yaitu Sukarjo, Murtolo, Komar Usman dan Un Bun 
Tien. 
Setelah panitia penyelenggara mengadakan rapat 5 kali dan sekali rapat 
penjelasan untuk partai dan organisasi tanggal 13 September 1950 maka pada 
tanggal 30 September 1950 dilangsungkan rapat pemilihan anggota DPRDS. Pada 
pemilihan DPRDS ini ditetapkan M.Sujiono yang semula menjabat sebagai 
Wedana Ungaran dan terakhir menjadi Wedono Bukateja Purbalingga dipilih 
menjadi Walikota Salatiga, sedangkan M.S Hanjoyo menjabat kembali sebagai 
Patih Semarang dan berkedudukan di Salatiga. 27 
Pada tanggal 9 Oktober 1950 dilangsungkan pelantikan anggota DPRDS 
dan pemilihan ketua oleh Residen Semarang Milono. Yang dipilih menjadi ketua 
ialah Probowinoto dari partai Parkindo sedang wakil ketuanya adalah Suradji 
Hardjo Sucipto dari PNI. Selanjutnya dalam sidang DPRDS yang kedua diadakan 
pemilihan anggota DPDS (Dewan Pemerintah Daerah Sementara). Hasil 
                                                             


















































pemilihan jatuh pada Murtolo, Suwandi, Haji Ismail dan Talip. Sedangkan yang 
terpilih menjadi Wakil Ketua DPDS ialah Murtolo.  
Sekalipun terpilihnya wakil – wakil dalam DPRDS itu hanya untuk 
sementara artinya sampai ada perwakilan yang langsung dipilih oleh rakyat tetapi 
hal itu tidak mengurangi tanggung jawab mereka dalam mengatur rumah tangga 
Kota Kecil serta memperjuangkan kepentingan rakyat khususnya dalam cita – cita 
menuju RI yang adil makmur berdasarkan Pancasila.  
Program Kotamadya Salatiga: 
1. Menambah bersih dan indah kota, agar lebih cocok sebagai kota pariwisata 
maupun kota untuk konferensi 
2. Membuat perumahan untuk  para pegawai dan Gedung Nasional yang 
merupakan pula Studie - Centrum 
3. Membuat tempat rekreasi seperti taman, tempat pemandian, gedung 
bioskop, sandiwara dan hotel 
4. Pembangunan stadion olahraga 
5. Penertiban dan membangun pasar dan pertokoan.28 
Sampai pada pertengahan tahun 1957 hasil yang telah dicapai oleh 
pemerintah Salatiga antara lain :  
1. 4 buah taman bunga dan taman ria untuk kanak-kanak lengkap dengan 
kebun binatang 
2. Terminal bus yang selesai tahun 1955 
3. Pasar baru yang selesai tahun 1957 



















































4. Water Reservoir yang selesai tahun 1957 
5. Perumahan rakyat yang terdapat 96 buah komplek yang terdiri dari : 
Benoyo (41 buah), Jetis (16 buah), Sinoman Rekasan (17 buah), Jl.Kartini 
(14 buah), Jl.Margosari (7 buah) dan Jl. Seruni ( 1 buah) 
6. Merintis dan mensponsori berdirinya SMA Negeri dan Universitas Kristen 
Satya Wacana 
7. Membangun kembali bekas Sosiet Harmonie menjadi Gedung Nasional. 29 
Pemilihan Umum anggota DPRD Kota Salatiga dilaksanakan tanggal 17 
Juli 1957. Hasil dari pemilu ini adalah ditetapkannya anggota DPRD Kotamadya 
Salatiga yaitu dari PKI antara lain Sujud Hadipranoto, Ismail Danuharjo, Sumadi 
Hadiwijoyo, Suwandi Martosewoyo, Kasbin Yosodiharjo, Subandi Partoatmojo, 
S. Subroto, Robikah Hadimulyo Seputro, Tobin Atmosujanmo.Dari PNI terdiri 
dari  R.A.J. Suprobo dan  Sutadi Danuprojodimulyo. Dari Partai NU adalah  
Mohamad Kasmuri sedang dari Baperki terpilih Tan Tong Liong. Dari PPPRI 
terpilih Jumino alias Pawirosentono dan dari Parkindo adalah Lie Tik Bie. 30 
Anggota DPRD diatas baru dilantik pada tanggal 24 September 1957 dan 
yang terpilih menjadi ketua ialah : Ismail Danuharjo dan wakilnya adalah Tan 
Tong Liong. Kemudian diadakan pemilhan anggota DPD ( Dewan Pemerintah 
Daerah) dan yang terpilih adalah : Kasbin Yosodiharjo, S. Subroto, Suwandi 
Marosewoyo, R.A.J.Suprobo dan Joko Sutontro. Ketika diadakan pemilihan 
Kepala Daerah Kotamadya Salatiga pada tanggal 6 Desember 1957 yang terpilih 
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ialah Suwandi Martosewoyo dari PKI. Pelantikan dilakukan pada tanggal 8 
Pebruari 1958.31 
Sebutan Kota Kecil bagi Salatiga ini mengakibatkan jabatan walikota atau 
Kepala Daerah digolongkan dalam golongan F III, setingkat dengan patih. Dan 
status Kota Kecil Salatiga ini dibawah pengawasan Pemerintah Kabupaten 
Semarang. Akhirnya demi untuk kesempurnaan administrasi dan keseragaman, 
maka dikeluarkan UU No. 6 tahun 1957 tidak diadakan perbedaan lagi antar Kota 
Kecil dan Kota Besar dan diganti dengan istilah Kotamadya. Oleh karena menurut 
UU No. 1 tahun 1957 Walikota Kepala Daerah harus dipilih oleh DPRD, maka 
Walikota lama Sudiyono pada tanggal 8 Februari 1958 diganti oleh Suwandi 
Martosewoyo dari PKI. Sedangkan Sudiyono kemudian diangkat menjadi 
Sekretaris Daerah Propinsi Jawa Tengah di Semarang. Hingga akhirnya 
dilantiknya Sudiyono sebagai walikota baru. Dibawah kepemimpinannya, Salatiga 
banyak melaksanakan pembangunan di berbagai bidang yakni pasar, terminal bus, 
kebun binatang, kompleks perumahan, reservoir dan sekolah-sekolah baru.32 
D. Sistem Pendidikan Di Salatiga 
 Politik etis yang terdiri dari irigasi, edukasi dan emigrasi yang diterapkan 
oleh Belanda pada dasarnya membawa pengaruh yang luar biasa bagi Indonesia. 
Perkebunan yang menghendaki irigasi yang intensif. Pabrik-pabrik yang 
bertambah banyak jumlahnya, kantor dagang dan cabang-cabang perusahaan 
lainnya menyebabkan timbulnya kebutuhan manusia dan tenaga kerja yang murah 
                                                             
31 Ibid, hal 68 
 


















































dibutuhkan di propinsi – propinsi luar Jawa, sebagai daerah-daerah baru yang di 
buka untuk perkebunan modern.33 Perhatian lainnya juga tertuju pada 
perkembangan sistem pendidikan di Indonesia agar kebutuhan akan tenaga kerja 
yang berpendidikan dapat tercapai.  
 Dalam hal pendidikan pemerintah mendirikan dua macam sekolah yaitu 
sekolah untuk anak Belanda atau yang sederajat dan sekolah untuk pribumi. Di 
kalangan pejabat pemerintahan Hindia Belanda, ada perbedaan pendapat untuk 
menentukan sifat dan cara pemerintah untuk menangani pendidikan dan 
pengajaran bagi pribumi. Demi kepentingan politiknya, pemerintah berpendapat 
bahwa pendidikan hanya diberikan kepada lapisan atas pribumi, untuk melakukan 
tugas-tugas administrasi pemerintahan dalam negeri. Dilain pihak demi 
kepentingan ekonomi pendidikan harus diberikan sampai pada lapisan bawah.34 
Kemajuan pendidikan sejak pemerintahan Belanda melalui politik etisnya itu 
membawa perubahan yang sangat besar. Sekarang pemerintah meneruskan 
program dari pemerintah Hindia – Belanda. 35 
 Untuk menunjang sistem pendidikan yang bagus, pemerintah Gemeente 
mendirikan Eerste Europeesche Lagere School ( yang biasa diucapkan dengan “ 
eropis” oleh orang pribumi ) di Toentangscheweg ( sekarang Jl. Diponegoro).  
Holland Chinese School ( HCS) yang diperuntukkan khusus bagi murid-murid 
                                                             
33 Sartono Kartodirjo, Pengantar Sejarah Indonesia Baru : Sejarah Pergerakan Nasional, 
Jakarta: Gramedia,1993; Hal 32 
 
34 Taufiq Adhi Prasangka, “Pertumbuhan dan Perkembangan Arsitektur Indis di Surakarta 
Awal Abad XX “,  Skripsi, Jurusan Ilmu Sejarah, Surakarta: FSSR UNS, 2005;  Hal 7 
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Tionghoa di Margosari, Twede Europeesche Lagere School di Blauran bagian 
selatan dan selain itu juga dibangun Normaalschool dan Kweekschool dan lima 
buah Sekolah Dasar dengan satu gedung Vervolgschool ( lanjutan Sekolah Dasar) 
di Sinoman Tempel.36 Sedangkan untuk bumiputra disediakan sekolah SD angka 
dua ( ongko loro ). Selain itu ada pula sekolah untuk umum yaitu  Hollands 
Inlandse School ( HIS )  di Jl Diponegoro dan Meer Uitgebreid Lager Onderwijs    
(MULO) di Jl Kartini, untuk masuk dalam sekolah ini paling rendah harus putra 
seorang asisten Wedana atau ditanggung oleh seorang Wedana.  
 Sejak bulan Agustus 1950, penyelenggaraan pendidikan dan pengajaran 
menggunakan UU No. 4 tahun 1950 tentang Dasar-dasar pendidikan dan 
pengajaran di sekolah untuk seluruh Indonesia. Penjenjangan pendidikan terdiri 
dari Sekolah Rakyat 6 selama 6 tahun, Sekolah Lanjutan Tingkat Pertama selama 
3 tahun, dan Sekolah Lanjutan Tingkat Atas selama 3 tahun. Selain it terdapat 
pula sekolah untuk pendidikan guru yaitu (1) Sekolah Guru B selama 4 tahun dan 
SGPD ( Sekolah Guru Pendidikan Djasmani ) khusus untuk guru SD, (2) Sekolah 
Guru A dan PGSLP ( Pendidikan Guru Sekolah Lanjutan Pertama ) khusus untuk 
guru SMP/SGB/ST, dan (3) kursus B1 dan B2 untuk guru SMA/SGA/SGPD.37 
 Menurut buku peringatan ulang tahun satu tahun berdirinya kembali 
Kotapraja Salatiga diungkapkan bahwa pada tahun 1951 terdapat 26 Sekolah 
Dasar ( SD ) dan 9 sekolah lanjutan diantaranya : SMP Negeri, SMP Kanisius, 
SMP Kristen, SGAI, SGB Negeri, SMI, Taman Dewasa, SMP Tentara, serta 
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SMAK dan SKP yang dibuka oleh Yayasan Kristen pada tanggal 1 Agustus 
1951.38 Sesuai dengan pencapaian program pemerintah Kotamadya Salatiga pada 
tahun 1957 maka dapat diperoleh bahwa pemkot telah mulai merintis dan 
mensponsori berdirinya SMA Negeri dan Universitas Kristen Satya Wacana 
(UKSW).  
E. Sistem Transportasi Di Salatiga 
Adanya lalu lintas mencerminkan tingkat ekonomi, pendidikan, 
kebudayaan penduduk setempat dan mencerminkan pula frekuensi hubungan dan 
pergaulan yang sangat mempengaruhi proses-proses social, ekonomi, cultural dan 
sebagainya. Tidak hanya mempermudah interaksi masyarakat dalam kota, sarana 
transportasi akan mempermudah mobilitas penduduk dari daerah pinggiran 
dengan kota induk. Bagaimanapun juga penyediaan sarana transportasi merupakan 
realisasi dari pemerintah di bidang perhubungan yang dimaksudkan untuk 
memperluas jangkauan pelayanan di bidang transportasi.  
Wujud dari sarana transportasi adalah berupa peralatan yang dipakai untuk 
mengangkut barang dan penumpang yang digerakkan oleh mesin motor atau 
penggerak lainnya, yaitu sarana angkutan umum. Sedangkan wujud dari prasarana 
transportasi adalah jalan, terminal dan stasiun.  
1. Prasarana Transportasi : 
a. Jalan 
                                                             

















































Setelah ditetapkan menjadi suatu staadsgemeente mulailah kota Salatiga 
dibangun dan diperbaiki. Jalan-jalan besar atau jalan-jalan utama seperti  jalan 
Solo dan jalan Tuntang yang dilalui transportasi bus atau kendaraan bermesin 
lainnya mulai diaspal. Untuk jalan didaerah kampung diperkeras dengan batu-batu 
agar tidak becek jika turun hujan. Trotoar untuk pejalan kaki mulai dibangun, 
pagar-pagar rumah dan kantor yang terletak dijalan utama diperbaiki, selokan-
selokan dipelihara agar tidak mampat. Halaman-halaman rumah dianjurkan 
ditanami bunga, sedangkan sepanjang jalan utama disepanjang kiri dan kanannya 
ditanami kenari dan pohon mahoni. 39 
Pembangunan kota Salatiga memang lebih dimaksudkan untuk 
meningkatkan kenyamanan orang-orang kulit putih, namun tak bisa dipungkiri 
bahwa orang-orang pribumi pun ikut merasakan manfaatnya baik secara langsung 
maupun tidak. Fasilitas seperti itu tentunya bukan hanya orang kulit putih saja, 
melainkan juga warga seluruh Salatiga pada waktu itu. 
Dilihat dari  banyaknya orang Eropa yang tinggal di Salatiga kala itu maka 
kota ini ditata secara apik mengikuti pola kota-kota di Eropa. Untuk penataan 
jalan-jalan, polanya dibuat sedemikian rupa sehingga menyerupai pola radial 
konsentris di Eropa, dengan ciri empat ruas jalan lebar dan indah yang bertemu di 
satu titik berupa bundaran air mancur yang indah yang dijadikan sebagai pusat 
kota. Oleh Pemerintah Hindia Belanda, titik yang dipilih untuk dijadikan pusat 
                                                             
39 Chanisfu Nizami, “Peristiwa Penangkapan Orang-Orang Tionghoa Di Salatiga Masa 
Agresi Militer Belanda Pertama tahun 1947”, Skripsi,  Semarang: Jurusan Ilmu Sejarah Fakultas 


















































kota adalah bundaran tugu sekarang ini. Dulunya, titik tersebut merupakan 
pertemuan ruas jalan dari tiga jurusan yaitu: pertemuan jalan dari Solo – 
Semarang dan Bringin. Agar titik tersebut merupakan pertemuan empat ruas jalan 
maka dibangunlah satu ruas jalan lagi ke arah timur menuju ke Kalitaman. 
Dengan adanya ruas jalan baru itu maka lokasi tersebut benar-benar siap untuk 
dijadikan pusat Kota Salatiga dengan persimpangan jalan ala Eropa. 
  Jalan menuju ke arah Semarang di beri papan nama Toentangscheweg. 
Jalan menuju ke arah Bringin diberi papan nama Bringinscheweg , jalan kearah 
Solo diberi papan nama Soloscheweg. Sementara jalan baru menuju Kalitaman 
diberi nama Wilhelminalaan. 40  Pemakaian nama jalan di Gemeente Salatiga 
menggunakan nama-nama Belanda . Beberapa diantaranya untuk mengabadikan 
nama-nama keluarga Kerajaan Belanda, termasuk nama Wilhelminalaan yang 
dimaksudkan untuk mengabadikan nama Ratu Wilhelmina. Beberapa nama jalan 
lain yang menggunakan nama Belanda misalnya: Prins Hendriklaan, Emmalaan, 
Prinsenlaan, Julianalaan, Achterweg, Cavalerieweg, Kampementsweg, De 
Witteweg, Kerkhofweg, Kweekshoollaan, Normaalschoolweg, Verbindingsweg, 
Willemslaan dan Villa Park.41   
                                                             
40 Wilhelminalaan, setelah kemerdekaan diubah menjadi Jl Tamansari, dan diubah lagi 
menjadi Jl.Pemuda, Wahyuningsih, Op.Cit, hal 72 
 
41 Prins Hendriklaan  sekarang Jl. Yos Sudarso ; Emmalaan sekarang Jl. Adisucipto; 
Prinsenlaan sekarang Jl. Tentara Pelajar; Julianalaan sekarang Jl. Langensuko; Achterweg 
sekarang Jl. Pungkursari; Cavalerieweg sekarang Jl. Veteran; Kampementsweg sekarang Jl. 
Ahmadyani; De Witteweg sekarang Jl. dr Sumardi; Kerkhofweg sekarang Jl Taman Pahlawan; 
Kweekshoollaan sekarang Jl. Osa Maliki; Normaalschoolweg sekarang Jl. Kartini; Verbindingsweg 
sekarang Jl. Karangnongko; Willemslaan sekarang Jl. Ledoksari dan Villa Park sekarang Jl. 


















































Salah satu tugas dari M.S.Hanjoyo sebagai walikota sementara adalah 
untuk menyusun kembali kotapraja Salatiga yang sudah dibubarkan oleh 
Pemerintah Ferderal adalah pada bulan April 1950 membentuk panitia 
penggantian jalan-jalan dengan hasil sebagai berikut: 42 
Tabel 2 
Daftar Nama Jalan di Salatiga yang Telah Mengalami Pergantian Nama 
 Sejak Tahun 1950 
No Nama Jalan Lama 
 ( Pemerintah Hindia 
Belanda) 
Nama Jepang Nama baru (R I) Nama Sekarang 
1. Achterweg  Jl.Pungkursari  
2. Banyubiruweg  Jl. Banyubiru Jl. Imam Bonjol 
3. Bungurweg  Jl.Bungur  
4. Bgringinscheweg  Jl.Bringin Jl.Pattimura 
5. Dadapajamweg  Jl. Tjanden  
6. Cavalerieweg Jl.Telomojo Jl. Pasar Hewan Jl.Ganefo/Veteran 
7. De Witteweg  Jl.Dr.Soemardi  
8. Djoharweg   Jl.Djohar  
9. Emmalaan  Jl. Kepatihan Jl.L.N.U.Adi 
Sucipto 
10. Getasanweg  Jl.Getasan Jl. Hassanudin 
11. H.C.S weg  Jl.Margosari  
12. Hospitaalweg  Jl.Rumah sakit Jl.Dr.Muwardi 
13. Julianalaan  Jl.Kantorpos -
Langensuko 
 
14. Kalisoemboweg  Jl.Kalisoembo  
15. Kalisetroweg  Jl.Kalisetro  
16. Kalitamanweg  Jl.Damardjati  
17. Kaliosoweg Noord  Jl. Kalioso Lor  
18. Kaliosoweg Zaid  Jl.Kalioso Kidul  
19. Kampementaweg  Jl. Tangsi Jl.Jendral Yani 
20. Karanganyarweg  Jl.Karanganyar  
21. Kemoeningweg  Jl.Kemuning  
22. Kerkhofweg  Jl.Taman Pahlawan  
23. Kesambiweg  Jl.Kesambi  
24. Kweekshcoollaan  Jl.Andong Jl. Osa Maliki 
25. Merbaboeweg  Jl.Merbabu  
26. Merapiweg  Jl.Merapi  
27. Misigillaan  Jl.Mesdjid Jl.KH Wahid 
Hasjim 
                                                             

















































28 Nanggulanweg  Jl. Nanggulan  
29. Normaalschoolweg Jl.Tripomo Jl.Kartini  
30. Oei Tiong Ham weg  Jl.Oei Tiong Ham Jl. Buk Suling 
31. Oud Banyubiruweg  Jl.Banyubiru lama Jl.Kauman 
32. Paudhuiszuidweg  Jl.Gandean Kidul  
33. Passarweg  Jl.Blakang Pasar  
34. Prinsenlaan  Jl.Djangkungan  
35. Prins Hendrikstraat Jl. Pandanaran Jl.Penjara Jl.Laks Muda Yos 
Sudarso 
36. Regentslaan Jl.Tumenggungan Jl.Kotapradja Jl.Kotamadya 
37. Salatigalaan  Jl.Kawedanan Jl.Brigjen Sudiarta 
38. Schoolweg  Jl.Gandean Lor  
39. Slachthuisweg  Jl.Pemotongan  
40. Soloscheweg  Jl.Solo Jl.Jend. Sudirman 
41. Tandjoengweg  Jl.Tandjung  
42. Toentangscheweg  Jl.Tuntang Jl.Pang.Diponegoro 
43. Verbindingsweg  Jl.Kalinongko  
44. Chinese Begravenisweg  Jl.Kuburan Tionghoa  
45. Wielrijdersweg  Jl.Sendjojo  
46. Wilhelminalaan  Jl.Tamansari Jl.Pemuda 
47. Willemslaan  Jl.Ledoksari  
48. B.O.W.weg  Jl.Gladagan  
49. Tjoengkoepkidulweg  Jl.Tjungkup Kidul  
50. Benojoweg  Jl.Benoyo  
51. Kalimangkakaweg  Jl.Kalimangkak  
52. Progoweg  Jl.Progo  
53. Kalibodriweg  Jl.Kalibodri  
54. Serajoeweg  Jl.Serayu  
55. Serangweg  Jl.Serang  
56. Kaliwoengoeweg  Jl.Kaliwungu  
57. Bengawanweg  Jl.Bengawan  
58. Soembingweg  Jl.Sumbing  
59. Slametweg  Jl.Slamet  
60. Diengweg  Jl.Dieng  
61. Djamboeweg  Jl.Jambu  
62. Kemiri wetan weg  Jl.Kemiri wetan  
63. Kemiri tempel weg  Jl.Kemiri tempel  
64. Tjoengkoep tengah weg  Jl.Cungkup Tengah  
65. Sembirweg  Jl.Sembir  
66. Soemopoeranweg  Jl.Sumopuran  
67. Soemopoerantengah  Jl.Sumopurantengah  
68. Soemopoeranlorweg  Jl.Sumopuranlor  
69. Domasweg  Jl.Domas  
70. Toeroesanweg dan 
Watesweg 
 Jl.Turusan dan Jl.Wates  
Sumber : M.S.Handjojo. 1973. Riwayat Kota Salatiga 1942 – 1957. 

















































Pada pertengahan tahun 1957 sesuai dengan hasil yang telah dicapai oleh 
pemerintah Salatiga berupa pemukiman rakyat yang baru maka dengan adanya 
pemukiman rakyat yang baru ini terdapat pula  nama-nama jalan baru seperti:  
1. Kompleks Pemukiman Rakyat Benoyo dengan nama jalan yaitu:              
Jl. Benoyo 
2. Kompleks Pemukiman Rakyat Jetis dengan nama jalan : Jl. Terate dan 
Anggrek 
3. Kompleks Pemukiman Rakyat Sinoman Rekesan dengan nama jalan  
: Jl.Menur dan Mawar 
4. Kompleks Pemukiman Rakyat Tanah-tanah Oei Tiong Ham dengan nama 
jalan : Jl.Seruni dan Cempaka. 43  
b. Terminal  
Prasarana transportasi yang menunjang transportasi selain jalan adalah 
terminal. Terminal adalah tempat dimana suatu perjalanan transportasi berhenti 
atau berakhir. 44  Penentuan lokasi terminal adalah penting dan harus mencakup 
semua jenis angkutan yang ada dikota besar atau kecil di wilayah tersebut.45 
Terminal sebagai tempat yang memberikan pelayanan kepada penumpang dalam 
perjalanan, barang dalam pengiriman, dan kendaraan sebelum dan sesudah 
                                                             
43 Ibid,  hal 55 
 
44 Rustian Kamaludin ,Ekonomi Transportasi, Jakarta : Ghala,1987; Hal 19 
 
45 F.D.Hobbs, Perencanaan Dan Tehnik Lalu Lintas, Yogyakarta :Gadjah Mada 


















































melakukan operasinya biasanya dibangun ditempat asal, di tempat tujuan dan 
diantara tempat asal dan tempat tujuan. 46 
 Menurut Peraturan Daerah DPRDS Kota Kecil Salatiga tentang peraturan 
tata tertib di tempat pemberhentian otobus tahun 195147,  lokasi disebelah utara 
pasar Salatiga sesuai dijadikan sebagai tempat pemberhentian otobus yang 
kemudian disebut sebagai stasiun otobus. Di dalam stasiun otobus ini disediakan 
ruangan pemberhentian untuk tiap otobus. Bagi para pengusaha otobus yang 
membutuhkan ruangan pemberhentian harus mengajukan surat permohonan 
kepada Dewan Pemerintah Daerah Kota Kecil Salatiga melewati Inspeksi Lalu 
Lintas Jawa Tengah di Semarang.  
Biaya untuk tiap-tiap bus yang menggunakan ruangan pemberhentian 
ditetapkan menurut pasal 6 ayat (1) sub (c) dari Peraturan Daerah Kota Kecil 
Salatiga tentang pasar-pasar yang diselenggarakan oleh kota kecil Salatiga tanggal 
30 November 1937 No.43, yang telah beberapa kali diubah dan ditambah, terakhir 
dengan Perda tanggal 13 November 1950 / 21 Maret 1951 No.12a dan harus 
dibayar dalam waktu 3 hari setelah ijin untuk memakai ruangan pemberhentian itu 
diberikan, apabila pemohon membayar tiap-tiap bulan. 
 Untuk pemakaian ruangan pemberhentian yang dimaksud, tiap otobus 
untuk tiap kali mempergunakan ruangan pemberhentian dikenakan biaya Rp 2,- 
Apabila pemegang ijin untuk memakai ruangan pemberhentian membayar 
                                                             
46 Soekoco. R, Beberapa Masalah Angkutan Kota, Jakarta : LP3ES,1974; hal 6 
 
47 Peraturan Daerah DPRDS Kota Kecil Salatiga tentang peraturan tata tertib di tempat 
pemberhentian otobis tahun 1951, Arsip PO ESTO, Semarang : Badan Arsip Dan Perpustakaan 

















































bulanan, dalam waktu 3 hari setelah ijinnya diberikan ia harus membayar biaya 
persewaan bulanan untuk waktu sebulan lebih dahulu. 
Jika pengusaha otobus dalam waktu 1 bulan tidak memenuhi 
kewajibannya, maka tidak diperbolehkan menempatkan atau menyuruh 
menempatkan otobus-otobusnya diruangan pemberhentian otobus, sedangkan ijin 
untuk memakai ruangan pemberhentian distasiun otobus dianggap tidak berlaku 
lagi. Sebulan terhitung dari tanggal mulai perda ini berlaku, semua ijin guna  
memakai ruangan pemberhentian harus diganti dengan ijin  yang baru. 48 
Stasiun otobus berada dibawah pengawasan seorang Kepala Stasiun yang 
mengatur segala sesuatu mengenai perjalanan otobus - otobus menurut peraturan 
khusus yang ditetapkan DPD. Kepala stasiun adalah pegawai yang oleh 
pemerintah daerah  kota kecil salatiga ditunjuk untuk melakukan jabatan itu dan 
                                                             
 
48 Dengan mematuhi peraturan maka  otobus-otobus umum bebas untuk: 
a. Menaikkan dan menambah penumpang ditempat-tempat yang telah ditetapkan yakni: 
1. Ke jurusan Semarang ditempat-tempat pemberhentian :Muka Kantor Bank Rakyat di Jl 
Tuntang;Muka rumah di Jl. Tuntang No. 49;Muka rumah di Jl. Tuntang No. 71a;Muka 
rumah di Jl. Tuntang No.93  dan Muka rumah di Jl. Tuntang No. 117 
2. Ke jurusan Solo ditempat pemberhentian: Muka rumah di Jl.Solo No.157 dan Muka 
rumah di Jl.Solo No. 209a 
3. Ke jurusan Bringin: Muka rumah di Jl.Bringin No.63 
4. Ke jurusan Banyu biru:Muka rumah di Jl.Kartini No.2 dan  Muka rumah di Jl. Banyubiru 
No.75 
5. Ke jurusan Getasan : Muka rumah di Jl.Getasan No.5 
b. Menurunkan penumpang ditempat-tempat yang ditetapkan yakni: 
1. Dari jurusan Semarang ditempat pemberhentian: Muka rumah di Jl.Tuntang No.92; Muka 
rumah di Jl. Tuntang No. 84 ; Muka rumah di Jl. Tuntang No. 68 dan Muka rumah di Jl. 
Tuntang No.42 
2. Dari jurusan Solo ditempat pemberhentian : Muka rumah Jl.Solo No.264 dan Muka 
rumah di Jl. Solo No.218 
3. Dari jurusan Bringin ditempat pemberhentian:  Muka rumah Jl.Bringin No.82 dan Muka 
rumah di Jl. Bringin  No. 46 
4. Dari jurusan Banyu biru ditempat pemberhentian : Muka rumah Jl.Banyubiru No.52; 
Muka rumah di Jl. Banyubiru No.14 dan Muka rumah di Jl.Banyubiru No.9 

















































yang telah disumpah menurut peraturan yang berlaku untuk mendapat kekuasaan 
“polisi yang tak bergaji” . 
Kepala stasiun ini mempunyai tugas dan kewajiban, sebagaimana 
dimaksudkan dalam pasal 5 dan 6 peraturan daerah tata tertib otobus-otobus  
dalam kota kecil Salatiga, ditetapkan oleh Dewan Perwakilan Rakyat Daerah 
Sementara tanggal 6 Agustus 1951. Tugas dan kewajibannya meliputi: 
1. Mengatur dan mengawasi jam berangkat dan datangnya tiap-tiap 
otobus di stasiun. 
2. Mengatur dan memberikan petunjuk secukupnya mengenai cara 
menempatkan  otobus untuk tiap-tiap jurusan. 
3. Mengawasi terlaksananya peraturan tentang penerimaan penumpang 
didalam otobus. 
4. Membuat laporan mengenai jam berangkat atau datang dari tiap – tiap 
otobus yang menyimpang dari peraturan perjalanan yang telah 
disyahkan oleh Inspeksi Lalu Lintas Jawa Tengah. 
5. Membuat proses verbal pelanggaran, terbatas pada pelanggaran 
sebagai yang dimaksudkan dalam pasal 92 (1) sub b Peraturan Lalu 
lintas jalan setelah diubah dan diterima, Kepala stasiun diberi kekuasan 
kepolisian yang terbatas sampai hanya penyelidikan dari pelanggaran 
dari suatu pasal dari perda tata tertib otobus  - otobus dalam kota kecil 
Salatiga dan pasal 92 (1) sub b peraturan lalu lintas jalan jawa tengah. 
Proses verbal mengenai pelanggaran dari pasal 92 (1) sub b peraturan 
Lalu Lintas Jalan Jawa Tengah ini dibuat 3 ganda, lembar yang asli 

















































untk pengurus lalu lintas di semarang dan lembar ketiga untuk dewan 
pemerintah daerah (arsip) . 
6. Kepala stasiun dapat memberi ijin kepada pengendara otobus / truk, 
kendaraan bermotor lainnya dan kendaraan-kendaraan  lain, yang tidak 
mempunyai trayek tetap, menggunakan ruangan pemberhentian 
distasiun otobus dengan membayar biaya persewaan tiap harinya untuk 
tiap kendaraan: 
a. Otobus / truk: Rp 2,50 
b. Kendaraan bermotor lainnya: Rp 2 
c. Kendaraan lain seperti dokar, gerobak dsb : Rp 0,50 
Tiap-tiap  otobus harus datang distasiun atau berangkat dari stasiun pada 
jam-jam yang telah ditentukan menurut peraturan - peraturan ( dienstregeling) 
yang telah disahkan oleh Inspeksi Lalu Lintas Jawa Tengah. 
Tempat pemberhentian otobus dibagi ke dalam ruangan-ruangan (vakken), 
sedemikian rupa sehingga untuk masing – masing jurusan tersedia ruangan 
tertentu, dimana tiap - tiap otobus yang datang dan akan berangkat lagi harus 
ditempatkan , segala sesuatunya diatur menurut kebijaksanaan kepala stasiun. 
Pembagian ruangan-ruangan untuk masing-masing jurusan tersebut dinyatakan 
dengan tanda-tanda ( papan dan sebagainya) yang mudah terlihat.   
Untuk otobus yang berpangkalan ( memulai perjalanannya) distasiun 
otobus Salatiga, waktu diperbolehkannya menerima penumpang dan menjual 
karcis ditetapkan ½ jam sebelum jam berangkat dari otobus yang bersangkutan. 
Untuk otobus yang tidak berpangkalan ( hanya bersinggah saja) di stasiun otobus 

















































waktu otobus tersebut diperbolehkan masuk ruangan, sebagai yang dimaksudkan 
dalam pasal 3 tersebut diatas. Apabila otobus-otobus ini datang terlambat maka 
otobus-otobus ini dilarang mengambil penumpang dan harus segera melanjutkan 
perjalanannya.  
Sopir atau kondektur dari tiap-tiap otobus yang datang atau berangkat di 
atau dari Salatiga harus lapor kepada kepala stasiun . Kepala stasiun mencatat jam 
datang atau jam berangkat yang sesungguhnya didalam laporan harian. Sopir dan 
kondektur membubuhi tanda tangan di laporan harian tersebut. 
Semua pegawai / pekerja perusahaan otobus dan penumpang yang ada 
diberada di stasiun otobus harus tunduk kepada perintah dan petunjuk dari kepala 
stasiun berdasarkan perda ini dan peraturan khusus yang ditetapkan oleh DPD  
Pelangaran terhadap semua peraturan yang telah ditetapkan akan mendapat sanksi 
hukuman denda paling tinggi Rp. 100 atau hukuman kurungan paling banyak 1 
bulan.  
Pada tanggal 15 November 1960 Bupati Kepala Daerah Semarang 
menetapkan pemakaian ruangan stasiun otobus Ambarawa kepada PO ESTO 
menurut jumlah pemakaian tiap hari dari jin trayek yang telah diberikan oleh 
Kementrian Perhubungan Bagian Lalu Lintas Jalan dan Sungai di Jakarta dengan 
berpangkalan di stasiun Ambarawa dengan berangkat dan datang sebanyak 4 x. 49 
Penunjukan tempat – tempat menunggu dan tempat – tempat perhentian 
untuk kendaraan umum dan tempat parkir ( parkeerplatsen ) untuk kendaraan 
dilapangan satsiun dan jalan-jalan masuk ( toagangswegen) ke stasiun perusahaan 
                                                             
49 Surat Keputusan Bupati Kepala Daerah Semarang tanggal 15 November 1960 no. 



















































kereta api tidak dilakukan sebelum diadakan perjanjian dulu dengan pengusaha 
bus. 50 Pada daerah yang masih sepi biasanya yang terjadi adalah kereta api, bus, 
truk dan lain-lain berhenti apabila ada penumpang yang mau ikut. Hal ini tidak 
dapat dilakukan pada setiap tempat oleh karena lebih ekonomis untuk pada bagian 
lainnya menyediakan sarana untuk berhenti sehingga keamanan dan kenyamanan 
penumpang lebih terjamin.  
Pada tahun 1955, stasiun bus di sebelah utara pasar ini dipindah 100 m 
dari tempat semula. Terminal ini dibangun di lokasi bekas danau kecil yang sudah 
mengering. Dengan adanya perbedaan ketinggian tanah yang cukup signifikan 
maka terminal bus ini dibuat bertingkat. Lantai satu dari bangunan ini digunakan 
sebagi tempat parkir bus berikut ruang tunggu penumpang yang dilengkapi 
deretan kursi jati yang rapi. Di ujung barat bangunan itu dipakai sebagai Kantor 
Dinas Lalu Lintas dan Angkutan Jalan Raya. Sementara itu di lantai dua bangunan 
ini dipakai sebagai rumah makan dan toko souvenir. Atap terminal ini  terbuat dari 
beton sekaligus menjadi pelataran bagi rumah makan diatasnya. 51 
 Beberapa bagian dinding terminal di Salatiga ini dibuat plesteran halus, 
namun beberapa bagian lainnya merupakan dinding batu alami. Perpaduannya 
demikian bagus sehingga secara keseluruhan bangunan terminal memang sangat 
indah. Begitu indahnya hingga saat itu sering disebut - sebut bahwa terminal bus 
Salatiga adalah terminal bus paling indah se-Indonesia. 
 
                                                             
50 Pasal 100 ayat 1 Peraturan Pemerintah Lalu Lintas Jalan No. 28 tahun 1951. Arsip PO 
ESTO, Semarang : Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah, Kode Arsip: P.17 
 


















































c. Stasiun  
Stasiun Tuntang adalah bagian dari jaringan Ambarawa -Tuntang-Bringin-
Kedungjati.  Mungkin sebagai pengumpang untuk rute Semarang-Solo yang 
melewati Kedungjati.  Jalur rel Semarang-Solo dibangun tidak hanya untuk 
kepentingan ekomomis (perkebunan dan kehutanan) tetapi juga militer. Itu 
sebabnya Kedungjati, yang di tengah hutan, lebih hidup ketimbang Tuntang yang 
di tepi jalan raya Semarang-Salatiga-Solo. 
2. Sarana Transportasi 
a. Dokar 
Sebelum kendaraan bermesin (banyak) masuk ke Salatiga, dokar 
memegang peranan sangat penting dalam urusan transportasi karena menjadi satu-
satunya angkutan umum bagi  masyarakat Salatiga. Jarak tempuhnya pun bukan 
hanya sebatas dalam kota seperti sekarang melainkan juga di sekitas Salatiga 
seperti Boyolali, Tuntang, Suruh atau Bringin. 52  
Dokar atau andong melayani angkutan dalam kota dan daerah sekitar kota 
Salatiga sejauh radius 15 km dari pusat kota terutama ke wilayah Kabupaten 
Semarang. Kebanyakan andong tersebut berasal dari luar kota Salatiga. 
Berdasarkan Peraturan Pengelola Kandang Salatiga yang dikeluarkan tanggal 26 
Mei 1919 yang berisi tentang peraturan semua sarana pengangkut untuk 
mengangkut barang-barang tanpa peduli apapun bentuknya yang digerakkan dan 
                                                             


















































ditarik oleh hewan harus mempunyai surat ijin pengelolaan dan penggunaan 
hewan penarik sebagai alat angkut.53  
Tabel 3 
Daftar Para Pemilik Andhong di Salatiga : 
No. Nama Pemilik Alamat No.ijin Tanggal 
1. Sastrodiharjo  Mrican 426 / 226 05-02-1940 
2. Kartodiwirjo  Kampungbutuh  14 / 1940 12-02-1940 
3. Samsidi  Mrican  35 / 1935 26-02-1940 
4. Somo slamet Nanggulan  36 / 1940 26-02-1940 
5. Hardjo Radjiman Nanggulan  38 / 1940 26-07-1940 
6. Karso Midjojo Nanggulan  39 / 1940 08-08-1940 
7. Sariman Kemiritempel  54 / 1940 14-10-1940 
8. Salipan Kampungbutuh  55 / 1940 16-10-1940 
9. Resodikromo Karang duwet  26 / 1940 16-10-1940 
Sumber: Karyono.2002. “Kota Salatiga : Studi Tentang perkembangan Kota 
Kolonial 1917 – 1942”.  Jogjakarta : UGM. Thesis. Prodi Ilmu sejarah 
Jurusan Ilmu-ilmu Humainora. Hal 103 
Menurut laporan Sumardi, para pemilik kereta kuda/ andong/ dokar sering 
kena pajak ganda baik dari Kotapraja Salatiga maupun dari Kabupaten Semarang. 
Pajak ganda biasanya bagi pemilik dokar yang beroperasi di Kota Salatiga dan 
diwilayah Kabupaten Semarang. Bagi mereka yang beroperasi di dua wilayah 
tersebut harus membayar pajak f.10. Untuk dokar yang beroperasi di kotapraja 
                                                             
53 Karyono,  “Kota Salatiga : Studi Perkembangan Kota Kolonial 1917 – 1942”, Thesis, 

















































hanya membayar pajak kepada kotapraja sebesar f.5. Dalam hal penataan parkiran 
dokar Dewan Kota melarang dokar mangkal di lapangan Gereja depan Hotel 
Kalitaman dan melarang bagi penyewa dokar berhenti atau turun di jalan Bringin, 
tetapi harus diturunkan di terminal dokar yang telah tersedia dibelakang pasar. 54 
Untuk meningkatkan pelayanan bagi para pengguna jasa angkutan, 
pemerintah Kotapraja memperluas stanplat mobil dan dokar. Halaman parkir 
diperluas menjadi 300 m² dan menjadi lebih bersih. Perluasan area parker ini 
diharapkan dapat meningkatkan pendapatan sebulan f.250. Bila seseorang mau 
bepergian ke Solo maka dia harus naik dokar dulu sampai Boyolali. Sesampainya 
di Boyolali dia harus pindah ke dokar lain yang melayani rute Solo Boyolali. 
Sementara itu dokar yang dari Salatiga beristirahat sebentar sebelum kembali ke 
kota asalnya. Karena rutenya relatif jauh maka biasanya sebuah dokar hanya bisa 
melakukan perjalanan sekali pulang pergi dalam sehari. Karena alasan itu pula, 
maka biasanya dokar – dokar tersebut belum akan berangkat sebelum 
penumpangnya cukup. Sementara itu bagi mereka yang mau bepergian ke 
Semarang, biasanya mereka naik dokar dulu sampai ke Stasiun Tuntang atau 
Bringin. Dari sana mereka oper naik kereta api menuju ke Semarang lewat 
Kedung Jati.55    
Khusus untuk orang-orang Belanda yang punya banyak uang dan akan 
bepergian, sering kali mereka menggunakan jasa dokar dengan cara menyewa. 
Dengan model seperti ini maka perjalanan akan lebih nyaman, karena tidak 
                                                             
54 Ibid, Hal 135 
 


















































berbaur dengan penduduk pribumi. Selain itu perjalanan pun menjadi lebih cepat 
karena beban kuda tidak terlalu banyak. 56 
Keberadaan dokar di Salatiga pada masa Pemerintahan Hindia Belanda 
relatif lebih tertib dan teratur dibandingkan dengan masa sekarang. Untuk usaha 
penyewaan dokar harus mengajukan ijin kepeda pemerintah kota. Peraturan yang 
berlaku saat itu memang lebih ketat dengan sanksi yang tegas pula bagi para 
pelanggarnya. Peraturan tersebut misalnya : 
1. Kuda yang sedang dalam keadaan hamil dilarang keras untuk 
menarik dokar. 
2. Para sais dokar dilarang mencambuk atau menyakiti kuda. 
3. Setiap dokar yang berjalan di kota harus dilengkapi dengan 
kantong penumpang kotoran agar tidak berserakan dijalan. 
4. Setiap dokar yang beroperasi dimalam hari harus dilengkapi 
dengan lampu dokar.57 
Bila peraturan – peraturan diatas dilanggar maka saisnya akan ditangkap 
polisi dan didenda. Oleh sebab itu wajarlah kalau keberadaan dokar di Salatiga 
saat itu terasa sangat tertib dan teratur.  
Pasca kemerdekaan, keberadaan dokar di Salatiga masih dipertahankan 
karena pada masa ini keberadaan dokar sebagai alat angkut masih digunakan. 
Banyak penumpang yang memanfaatkan jasa dokar untuk mengangkut barang 
bawaan dari jarak yang tidak terlalu jauh dan tidak dilewati oleh trayek bus.  Pada 
saat pembangunan terminal Salatiga selesei tahun 1955, dokar mendapat tempat 
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pangkalan sendiri di bagian samping terminal. Disini dokar mendapat pangkalan 
yang bisa digunakan sebagai tempat mencari penumpang. Trayek dokar biasanya 
berdasarkan permintaan penumpang dan dengan tarif sesuai dengan kesepakatan 
awal.  
b. Kereta api 
Pada tahun 1873 Salatiga masih sebagai kota Kabupaten dan terkenal 
dengan perkebunan kopinya. Pada saat yang sama di Ambarawa, yang berjarak 10 
km dari  Salatiga dibangun sebuah stasiun kereta api yang kemudian terkenal 
dengan sebutan Stasiun Willem I diatas tanah seluas 127.500 m². Pembangunan 
stasiun ini kemudian diikuti dengan pembangunan stasiun Tuntang    (sekitar 6 km 
dari Salatiga) dan stasiun Bringin ( sekitar 10 km dari Salatiga).   
Walaupun kota Salatiga tidak dilalui jaringan kereta api yang waktu itu 
merupakan sarana transportasi vital, namun untuk pengangkutan barang dan hasil 
bumi ke kota lain tidak begitu sulit. Karena tidak jauh disebelah utara ( 8 km) 
terdapat jalur kereta api dari Magelang ke Kedungjati, melalui Stasiun Secang – 
Ambarawa – Tuntang - Bringin - Gogodalem terus bersambung dengan jalur KA 
ke Semarang dan Solo. 58 
Masyarakat Salatiga yang sering memanfaatkan jasa kereta api umumnya 
adalah mereka yang mau bepergian atau berdagang ke Semarang. Mereka harus 
naik dokar atau bus dulu sampai ke salah satu stasiun, biasanya stasiun Tuntang, 
sebelum menyambung perjalanan dengan kereta api ke Semarang melalui Kedung 
                                                             

















































Jati. Para sais dokar dan bus sudah hafal dengan jam pemberangkatan kereta api 
ke Semarang, sehingga dia bisa menyesuaikan perjalanan dokarnya dari Salatiga.  
Pada tahun 1930-an selain untuk mengangkut penumpang kereta api juga 
untuk mengangkut hasil perkebunan ekspor, hasil pertanian, barang-barang 
kiriman dan ternak. Pada waktu itu pengguna kereta api dibagi ke dalam 3 kelas 
yakni: 
1. Kelas I, untuk orang – orang kulit putih atau orang Eropa 
2. Kelas II, untuk orang Timur Asing dan para pejabat pribumi maupun 
kaum priyayi 
3. Kelas III untuk orang-orang pribumi.  
Pasca kemerdekaan pengunaan kereta api lebih diutamakan pada 
pengangkutan penumpang. Seperti pada masa Hindia Belanda, untuk dapat naik 
kereta api, para penumpang harus naik dokar atau bus dulu menuju Stasiun 
Tuntang, kemudian dilanjutkan ke tujuan masing- masing.  
c. Bus 
Transportasi bus di Salatiga sudah ada sejak tahun 1921 yang dipelopori 
oleh Perusahaan Otobus ESTO milik seorang keturunan Cina, Kwan Tjian Ing. 















































commit to user 
BAB III 
 
SEJARAH PERKEMBANGAN  
PERUSAHAAN OTOBUS EERSTE SALATIGASCHE 
TRANSPORT ONDERNEMING ( ESTO ) Di SALATIGA 
 
 Perusahaan Otobus ESTO merupakan sebuah perusahaan yang bergerak 
dibidang pengangkutan barang dan penumpang yang ada di Salatiga. Pengelolaan 
terhadap sebuah usaha dibidang pengangkutan barang dan penumpang perlu 
dikelola oleh sebuah badan pemerintah yang khusus mengelola bidang jalan raya. 
Hal ini dimaksudkan agar pengelolaan bidang pengangkutan penumpang dan 
barang di jalan raya dapat berjalan dengan baik. Sejak masa pendudukan Jepang, 
urusan lalu lintas jalan raya sudah diperhatikan oleh pemerintah dengan 
dibentuknya jawatan pengangkutan barang dan penumpang. Berikut sekilas 
mengenai jawatan lalu lintas jalan raya yang ada di Indonesia sejak masa 
pendudukan Jepang hingga pasca kemerdekaan.  
 
A. Sekilas Tentang Jawatan Lalu Lintas Jalan Raya 
Pada periode tahun 1945 – 1950 dalam Kementrian Perhubungan  terdapat 
dua jawatan lalu lintas jalan yang bertugas dibidang angkutan jalan raya. Jawatan 
ini ialah jawatan mobil dan jawatan pengangkutan.  
1. Jawatan Mobil  
Jawatan mobil merupakan jawatan yang  menyelenggarakan pengangkutan 
orang dengan bus.  Jawatan ini merupakan lanjutan dari Zidoska Shokyoku pada  


















































pemerintah RI dari Jakarta  ke Yogyakarta pada awal 1946, maka pada tanggal 8 
Januari 1946 kantor jawatan mobil juga ikut pindah tempat dari Jakarta ke 
Baturaden. Pada tahun 1945,  Jawatan Mobil  dipimpin oleh Kasirman. Kasirman  
kemudian pindah ke kantor Badan Pemeriksa Keuangan setelah jawatan mobil 
dilebur menjadi DAMRI karena beliau di tahun 1940-an pernah bekerja pada 
kantor algemene rekenkamer.1 
Organisasi jawatan mobil pada masa revolusi fisik adalah sebagai berikut : 
1. Di Pusat : kantor besar jawatan mobil 
2. Di daerah :  
a. Jawatan mobil daerah di Jawa Barat, Jawa Tengah dan Jawa Timur 
b. Stasiun bus jawatan mobil dikota besar 
c. Bengkel jawatan mobil diberbagai kota besar (Jakarta, Bandung, 
Surabaya dan lain-lain ) 
2. Jawatan Pengangkutan 
 Jawatan pengangkutan merupakan jawatan  yang menyelenggarakan 
pengangkutan barang dengan truk dan cikar. Jawatan ini merupakan  lanjutan dari 
Kounso Egyosho  pada jaman Jepang. Jawatan pengangkutan berkedudukan di 
Bandung dan kemudian pindah ke Tasikmalaya, ketika Bandung diduduki oleh 
Belanda. 2 
Pada tanggal 25 November 1946, Jawatan mobil  dan Jawatan 
pengangkutan  digabungkan berdasarkan Maklumat Menteri Perhubungan RI 
No.01/DAM/46  dan dibentuklah “Djawatan Angkoetan Motor Republik 
                                                             
1  Algemene rekenkamer : Kantor akuntansi umum; Panitia buku 20 tahun Indonesia 


















































Bidang Angkutan Jalan Raya 
Indonesia”, disingkat DAMRI, dengan tugas utama menyelenggarakan 
pengangkutan darat dengan bus, truk, dan angkutan bermotor lainnya.3 

















Sumber: Panitia buku 20 tahun Indonesia Merdeka. ( tanpa tahun). 20 tahun 
Indonesia merdeka. Jilid VI. ( tidak diterbitkan).  Hal. 153 
                                                             
3 www.damri.co.id sejarah DAMRI, yang diakses pada tanggal 8 Desember 2010 pukul 
10.00 WIB. 




Jawatan mobil daerah 
( Jawa Barat, Jawa 
Tengah, Jawa Timur) 
Stasiun - stasiun Bus 






















































Organisasi DAMRI dipusatkan di Yogyakarta  dengan  dibentuknya Balai 
Besar DAMRI . Sehubungan dengan hal ini maka pegawai jawatan mobil di 
Baturaden dipindahkan pula ke Yogyakarta dan dipekerjakan pada Balai Besar 
DAMRI di Yogyakarta.  
Organisasi DAMRI pada awal pembentukannya adalah sebagai berikut :  
1. Di Pusat : Balai Besar DAMRI  yang berkedudukan di Yogyakarta  
2. Di daerah :  
a. Kantor eksploitasi DAMRI : Jawa Barat  di Cirebon, Jawa Tengah di 
Solo dan Jawa Timur di Malang 
b. Stasiun DAMRI di kota besar dalam tiap lingkungan kantor eksploitasi 
DAMRI 
c. Bengkel DAMRI diberbagai kota 
















Sumber: Panitia buku 20 tahun Indonesia Merdeka, ( tanpa tahun), 20 tahun 




Jawa Barat: Cirebon       
Jawa Tengah : Solo   
Jawa Timur: Malang 



















































Kepala DAMRI yang pertama adalah Ir. Sediatmo dan wakilnya Abdul 
Jojohadikusumo, kemudian pada tahun 1947 Abdul Joyohadikusumo 
menggantikan Sediatmo.  Pada saat DAMRI aktif kembali dalam pertengahan 
tahun 1949, maka DAMRI sementara menjadi satu-satunya badan yang 
menyelenggarakan angkutan umum dengan kendaraan bermotor.  
Pada  tahun 1950 Kementrian Perhubungan dan Kementrian Pekerjaan 
Umum di satukan menjadi satu kementrian dengan nama Kementrian Pekerjaan 
Umum dan Perhubungan, maka pada waktu itu nama jawatan angkutan motor RI  
( DAMRI) ikut dirubah menjadi Jawatan Perhubungan.  
Pada permulaan tahun 1951 Kementrian Perhubungan RI yang sudah 
berkedudukan di Jakarta, membentuk Bagian Lalu Lintas Darat dan Sungai           
( LDDS), suatu bagian yang mempunyai hak-hak eksekutif. Dengan dibentuknya 
bagian LDDS, semua inspeksi - inspeksi lalu lintas di daerah masuk dalam 
lingkungan bagian baru ini, dengan keterangan bahwa inpeksi lalu lintas jalan 
daerah adalah instansi bentukan Belanda tahun 1947 s/d 1949 dan instansi pada 
waktu itu dinamakan Vekeers Inspectie.4 Pada akhir tahun 1951 terjadi perubahan 
dalam pimpinan bagian LLDS ialah dengan digantinya kepala bagian yang lama 
Abdulkadir oleh Abdulwahab Joyohadikusumo. Semenjak berdirinya bagian 
LLDS sampai kemudian menjadi jawatan LLD dalam tahun 1953, beliau selama 
15 tahun terus menerus memimpin jawatan LLD sampai dihapusnya jawatan ini 
pada tanggal 15 September 1964 menjadi direktorat LLDR.  
                                                             
4 Vekeers Inspectie : Inspeksi Lalu Lintas, Panitia buku 20 tahun Indonesia Merdeka, 

















































Bagian LDDS ini yang pada dasarnya mempunyai tugas meneliti dan 
mengawasi pelaksanaan Wegverkeers Ordonantie ( W.V.O) yang mempunyai 5 
urusan yaitu : 
1. Urusan tata usaha 
2. Urusan lalu lintas jalan 
3. Urusan tehnik dan persediaan, melanjutkan tugas dari motor transport 
dienst ( MTD) jaman NICA dibidang penyelenggaraan distribusi spare 
parts kendaraan bermotor, ban dan alat-alat perkakas.  
4. Urusan DAMRI  
5. Urusan panitia utama pembagian kendaraan bermotor ( priorities 
commisie) berjalan terus sampai kendaraan bermotor dinyatakan sebagai 
barang bebas yang tidak lagi diawasi pada tahun 1955. 
Pada waktu sebelum penyerahan kedaulatan pada tahun 1949,  verkeers 
inspectie’s bentukan Belanda didaerah antara lain mempunyai tugas 
menghidupkan kembali Wegverkeers Ordonnantie dan juga menghidupkan 
kembali perusahaan angkutan otobus dan truk yang pernah ada sebelum Perang 
Dunia II. 
Dalam usaha menghidupkan kembali aktivitas angkutan itu timbullah hak 
dimana golongan usahawan bukan nasional menuntut dan memperoleh kembali 
hak-haknya serta pula fasilitas istimewa karena sebelum PD II sebagian besar dari 
pengusaha adalah pengusaha bukan nasional.  
Hak pemberian izin pada masa itu berada ditangan pemerintah setempat. 
Mulai tanggal 1 juli 1951 dengan adanya UU No.7 tahun 1951, tanggal 30 juni 

















































dengan keadaan dan sejak tanggal 1 Juli 1951 izin untuk mengusahakan otobus 
dan truk pada trayek yang tertunjuk diberikan oleh Menteri Perhubungan dan 
tidak lagi oleh pemerintah setempat. Semenjak tanggal 1 Juli 1951 itu dibuka 
kesempatan bagi para pengusaha nasional baru ( newcomers) untuk terjun dalam 
lapangan usaha angkutan dengan kendaraan bermotor.  
Dalam rangka melaksanakan UU No.7 tahun 1951, tanggal 30 juni 1951, 
Menteri Perhubungan telah menetapkan pedoman perizinan untuk bus ( Surat 
Keputusan Menteri Perhubungan tanggal 23 maret 1953, No.L 1/2/2/21) dan 
pedoman perizinan untuk truk  ( Surat Keputusan Menteri Perhubungan tanggal 
22 april 1953 No. L 1/3/2 ).  Tujuan pokoknya dari pedoman perizinan ini  adalah 
untuk melayani serata mungkin kebutuhan angkutan guna kepentingan ekonomi. 
Tentang pelaksanaan perundang-undangan lalu lintas terutama mengenai tugas 
pengawasan lalu lintas yang berhubungan dengan perekonomian hal ini dilakukan 
oleh para Inspektur Lalu Lintas Jalan  di daerah.  
Tugas utama Inspeksi Lalu Lintas Jalan : 
1. Menyelenggarakan pemeriksaan kendaraan bermotor agar tidak ada 
kekurangan / kesalahan teknis, hal ini penting untuk mencegah terjadinya 
kecelakaan – kecelakaan dijalan 
2. Turut menjaga agar jalan – jalan dan jembatan – jembatan tidak lekas 
rusak dan tidak aus. Tugas ini dilakukan dengan cara mengadakan 
penimbangan – penimbangan kendaraan dan menjaga jangan sampai ada 
kendaraan yang muatannya terlampau berat, hingga daya tahan dari jalan-


















































3. Mengawasi dan menjaga jangan sampai kendaraan dimuati muatan yang 
melebihi daya angkut yang diijinkan menurut buku pemeriksaan atau kir.5 
Tiap Inspeksi Lalu Lintas Jalan dalam daerah hukum mempunyai pula 
kantor – kantor daerah pengawasan lalu lintas dan kantor daerah pengujian 
kendaraan bermotor.  
Dalam pedoman yang dikeluarkan oleh Menteri Perhubungan sejak tahun 
1952 terdapat ketentuan – ketentuan yang selain untuk mencegah persaingan 
antara pengangkutan diatas rel dan jalan raya juga untuk mencegah adanya 
persaingan antara pengangkutan yang sejenis dijalan raya. Untuk mencegah hal 
ini dibuatlah pedoman sebagai berikut yaitu bahwa pada trayek-trayek sejajar 
dengan kereta api dapat diselenggarakan otobus jika pada trayek itu kekuatan 
penumpangnya dari kereta api di atas 70 % dan pada trayek yang tidak sejajar 
baru dapat ditambah otobus, jika kekuatan penumpang rata-rata dari otobus yang 
melayani trayek itu melebihi 60 %.  Selain kekuatan penumpang                           
( bezettingsprecentage ) seperti halnya dengan otobus juga panjangnya trayek 
yang dilayani tidak boleh melebihi 175 km. Maksudnya ialah perjalanan jarak 
jauh harus diselenggarakan dengan kereta api.6  
Organisasi Jawatan Lalu Lintas Jalan sebelum diberlakukannya PP 16 / 
1958 adalah sebagai berikut : 
Di pusat :  
a. Bagian tata usaha 
b. Bagian lalu lintas dan perizinan 
                                                             
5 Ibid, hal 157 
 


















































c. Bagian tehnik dan pengujian 
Di tiap bagian diadakan pula urusan menurut kebutuhan.  
Di daerah – daerah : 
Inspeksi lalu lintas di tiap daerah tingkat I dengan bagian-bagiannya : 
a. Bagian tata usaha 
b. Bagian perizinan  
c. Bagian pengawasan  
d. Bagian tehnik dan pengujian. 7 
Tugas pokok jawatan lalu lintas jalan adalah melaksanakan dan 
mengawasi pelaksanaan daripada UU lalu lintas jalan dengan catatan bahwa tugas 
yang mengenai teknis kelalu lintasan  misalnya soal pengaturan lalu lintas dijalan, 
pemberian surat keterangan kendaraan (nummerbewijs) dan surat tanda 
pengemudi (rijbewijs) dilakukan oleh pihak angkatan kepolisian. Inspeksi lalu 
lintas jalan yang telah ada di 22 daerah tingkat I.  
Pada  permulaan periode tahun 1957 ini timbul kemacetan dalam 
pekerjaan rutin berhubung adanya pemberontakan – pemberontakan  PRRI dan 
Permesta. Petugas lalu lintas jalan didaerah mana terjadi pemberontakan terancam 
keselamatannya. Berkat ketabahan dan ketaatan kepada pemerintah pusat tidak 
seorang pun dari petugas lalu lintas jalan yang memihak kepada kaum 
pemberontak. Selama pemberontakan itu, organisasi lalu lintas jalan mengalami 
kepincangan, karena terjadi pertempuran hebat, para petugas lalu lintas jalan harus 
menyelamatkan diri dan meninggalkan tempat kedudukannya untuk sementara, 
sampai mereka dapat menggabungkan diri dengan kesatuan Angkatan Bersenjata 
                                                             


















































yang menindas pemberontak tersebut. 8 Pada tahun 1956 – 1959 bagi Jawatan 
Lalu Lintas Jalan merupakan periode yang dapat dikatakan banyak membawa 
perubahan dengan dilaksanakannya prinsip pen-desentralisasan dibidang urusan 
lalu lintas.   
Berdasarkan PP No. 16 tahun 1958, segala urusan lalu lintas yang menjadi 
tugas dari Jawatan Lalu Lintas Jalan diserahkan kepada Pemerintah Daerah 
Tingkat I. Dengan adanya PP 16 / 1958 tersebut pada dasarnya semua Inspeksi 
Lalu Lintas Jalan diseluruh Indonesia sudah harus diserahkan kepada Pemerintah 
Daerah Tingkat I. Dari  jumlah 22 Inspeksi Lalu Lintas Jalan yang ada diseluruh 
Indonesia, sampai akhir tahun 1964 sudah diseleseikan penyerahannya kepada 
Pemerintah Daerah Tingkat I sebanyak 8 yaitu : 
1. Di Jawa : Inspeksi Lalu Lintas Jalan Jakarta Raya ; Inspeksi Lalu Lintas 
Jalan Jawa Barat  ; Inspeksi Lalu Lintas Jalan Jawa Tengah ; Inspeksi Lalu 
Lintas Jalan Daerah Istimewa Yogyakarta ; dan Inspeksi Lalu Lintas Jalan 
Jawa Timur 
2. Di Sumatra : Inspeksi Lalu Lintas Jalan Sumatra Utara ; Inspeksi Lalu 
Lintas Jalan Sumatra Barat ; dan Inspeksi Lalu Lintas Jalan Sumatra 
Selatan. 9 
Penyerahan urusan lalu lintas kepada Pemerintah Daerah Tingkat I hal ini 
membawa serta suatu perubahan dalam wewenang dan tata kerja pada Jawatan 
Lalu Lintas Jalan pusat. Tugas melaksanakan dan mengawasi pelaksanaan dari 
pada perundang-undangan lalu lintas jalan yang semula ada pada jawatan lalu 
                                                             
8 Ibid, hal 162 
 

















































lintas jalan pusat kini telah beralih / diserahkan kepada pemerintah daerah tingkat 
I.  
Penyerahan urusan lalu lintas dari pemerintah pusat kepada Pemerintah 
Daerah Tingkat I hal ini berarti melaksanakan tujuan pemerintah pusat untuk 
memberikan otonomi yang seluas-luasnya kepada pemerintah daerah tingkat I. 
Oleh karena keadaan lalu lintas dan angkutan dimasing - masing daerah 
mempunyai corak sendiri yang berlainan satu sama lain dan agar perekonomian 
daerah tidak terhambat karena soal-soal angkutan yang pengaturannya masih 
diatur langsung oleh pusat, maka penyerahan urusan lalu lintas kepada pemerintah 
daerah tingkat I  adalah sesuai pula dengan keinginan dari pemerintah daerah 
untuk mengatur rumah tangganya sendiri.  
 
B. Sejarah Perkembangan Perusahaan Otobus ESTO  
Sebelum Tahun 1950 
 
Perusahaan Otobus ESTO ( Eerste Salatigasche Transport Onderneming) 
merupakan perusahaan transportasi pertama kali di Salatiga. 10 Perusahaan ini 
diawali  pada tahun 1921 oleh seorang Cina bernama Kwa Tjwan Ing dengan 
membeli mobil kecil yang terbuat dari kayu sebagai sarana transportasi. Kwa 
Tjwan Ing memulai usahanya ini dengan cara autoverhuurderv atau penyewaan 
mobil. 11 Setiap hari mobil-mobil kecil itu berderet di sepanjang Soloscheweg. 
                                                             
10 Kata Onderneming disini bukan berarti perkebunan, namun artinya perusahaan dari kata 
onderneim yang berarti mengusahakan. 
  
11 Wawancara dengan Ibu Pribadi, cucu Kwa Tjwan Ing, Pada tanggal 16 Desember 2010 

















































Jarak tempuhnya tidak terbatas didalam kota saja tetapi juga sampai di kota-kota 
lain sekitar Salatiga sesuai tujuan penumpangnya. Pada masa ini mobil ini jelas 
merupakan kendaraan yang terbilang mewah, sehingga penumpangnya mayoritas 
adalah orang-orang Belanda dan para priyayi. 12 
Kwa Tjwan Ing sendiri merupakan seorang campuran  Jawa (Kudus) - 
Cina yang tinggal di Salatiga sebagai perantauan yang semula merantau ke 
Welahan daerah Ambarawa lalu pindah ke Salatiga.  Kwa Tjwan Ing mempunyai  
seorang  istri yang bernama Siauw King Nio, yang juga campuran Cina - Jawa dan 
5 orang anak yang terdiri dari 2 anak laki – laki yaitu  Kwa Hong Poo, Kwa Hong 
Biauw,  dan 3 anak perempuan yaitu Kwa Eva, Kwa Auni dan Kwa Bertha. 13 
Pada akhirnya kepada anak laki-lakinya itu Kwa Tjwan Ing mewariskan usaha 
transportasi ini. Karena menurut tradisi Cina, seorang perempuan tidak 
mendapatkan warisan dari orang tuanya.  
Kwa Tjwan Ing juga mempunyai 2 buah truk yang setiap hari melakukan 
perjalanan ke Semarang sebanyak dua kali. Pada pemberangkatan pertama dipagi 
hari truk tersebut mengangkut sayur-sayuran dari Salatiga untuk dibawa ke 
Semarang. Sedangkan pada pemberangkatan kedua pada siang harinya truk 
membawa muatan barang. Sementara itu barang yang dibawa dari Semarang ke 
Salatiga biasanya berupa hasil bumi dan bahan makanan pokok.   
Pada tahun 1923 Kwa Tjwan Ing mulai meluaskan usahanya dengan 
membeli bus kecil. Usaha transportasi bus ini kemudian oleh Kwa Tjwan Ing 
                                                                                                                                                                       
 
12 Eddy Supangkat,  Salatiga : Sketsa Kota Lama,  Salatiga : Griya Media; 2007  Hal 50 
 



















































sendiri diberi nama ESTO ( Eerste Salatigasche Transport Onderneming) atau 
perusahaan transportasi pertama di Salatiga. Penamaan perusahaan ini sengaja 
menggunakan bahasa Belanda karena pada masa itu kebanyakan yang 
menggunakan jasa transportasi adalah orang-orang Belanda yang tinggal di 
Salatiga, walaupun sudah diketahui bahwa pemilik perusahaan merupakan 
keturunan Cina. 14  Orang-orang Belanda diberi tempat duduk di depan, dengan 
menghadap ke depan, dan memakai jok yang empuk. Kondisi mobil yang 
digunakan sebagai usaha penyewaan mobil sudah rusak maka tidak difungsikan 
lagi.15   
Pada tahun 1923 ini  ESTO hanya melayani rute Salatiga – Tuntang, 
kemudian rute ditambah  juga ke daerah  Bringin. Rute ini dipilih karena di dua 
tempat itu ada stasiun kereta api yang selalu menjadi tujuan bagi orang-orang 
Salatiga yang mau bepergian dari dan ke Semarang, sehingga jadwal trayek 
disesuaikan dengan jadwal keberangkatan kereta api.16  
Pada tahun 1929 Kwa Tjwan Ing mendirikan bengkel yang bertujuan 
untuk reparasi dan service kendaraan kendaraan sendiri. 17 Pada tahun 1930 Kwa 
Tjwan Ing mewariskan perusahaan ESTO ini kepada putranya Kwa Hong Po dan 
Kwa Hong Biauw, pada masa ini ESTO makin jaya. Jumlah armada yang dimiliki 
adalah 100 buah.  Jarak tempuhnya tidak lagi Salatiga – Beringin - Tuntang tetapi 
                                                             
14 Wawancara dengan Eddy Supangkat, tanggal 17 Februari 2011 pukul 09 .00 WIB 
 
15 Wawancara dengan Eddy Supangkat, tanggal 17 Desember 2011 pukul 14.00 WIB 
 
16 Eddy Supangkat,  Op, Cit,  Hal 50 
 
17 Surat permohonan ijin usaha bengkel kepada DPD Salatiga tanggal 7 Desember 1959, 
Arsip PO ESTO,  Semarang:  Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Semarang,  Kode arsip No. 
P.17 

















































meliputi sebagian besar wilayah Jawa Tengah mulai dari Bringin, Suruh, 
Ambarawa, Semarang, Solo, Magelang , Sragen, Purworejo, Kutoarjo, Kendal, 
Kudus dan Pati. 18 Usaha keluarga ini bisa dibilang sukses pada jamannya. 
Terutama dibidang transportasi, pada masa tahun 1930-an di Salatiga belum ada 
usaha transportasi bus, maka dari itu ESTO bisa dibilang sebagai primadona bus 
di Salatiga.  
Kejayaan PO ESTO Salatiga dipengaruhi juga dengan  makin baiknya 
jaringan jalan darat Karesidenan Semarang yang meliputi Jalan Semarang – 
Kendal – Pekalongan, Semarang – Ungaran – Tuntang - Salatiga – Tengaran – 
Surakarta dengan simpangannya Bawen – Ambarawa -  Magelang – dan Salatiga 
– Getasan – Kopeng - Magelang sudah diaspal semua kecuali jalan jurusan 
Salatiga – Kopeng – Magelang. Selain itu dengan adanya pengaspalan jalan 
jurusan Salatiga – Kopeng pada tahun 1941 bersamaan dengan dibangunnya 
tempat rekreasi dan perhotelan di Kopeng oleh Liem Bwan Tje seorang arsitek 
dari Semarang, juga turut mempengaruhi kejayaan PO ESTO.  19    
Keuntungan ekonomi dari adanya jalur jalan kendaraan yang halus dan 
diperkeras adalah kemungkinan  kecepatan tinggi, mengurangi tahanan terhadap 
gerakan yang  berarti mengurangi kebutuhan tenaga, selain itu kapasitas untuk 
mengangkut beban yang lebih berat dan akan mengurangi kemungkinan 
kerusakan pada barang yang diangkut. 20  Kondisi jalan yang sudah diperkeras dan 
diaspal tentu saja akan semakin memperlancar usaha transportasi ini.  
                                                             
18  Eddy Supangkat,  Op, Cit,  hal 52 
 
19 ANRI, Memori Serah Jabatan 1921-1930 Jawa Tengah No. 9,  Jakarta, 1977; hal 2 
20 Morlok, Edward K, Pengantar Teknik dan Perencanaan Transportasi,  Jakarta: 

















































Ketika perekonomian dunia terpuruk sekitar tahun 1930-an perusahaan 
ESTO pun ikut bangkrut. Kebangkrutan tersebut membuat sebagian bus ESTO 
diambil alih BPM (Bataafsche Petroleum Maatschappij), karena ESTO memiliki 
banyak hutang bensin kepada BPM. BPM merupakan salah satu dari tiga anak 
perusahaan The Royal Ducth Shell Group (Shell). The Royal Ducth Shell Group 
merupakan perusahaan minyak di Indonesia yang berdiri pada permulaan abad 20. 
The Royal Ducth Shell Group mempunyai tiga anak perusahaan yaitu Asiatic 
Petroleum yang bergerak dibidang pemasaran, De Bataafsche Petroeleum 
Maatschappij ( BPM), yang bergerak dibidang produksi dan pengolahan, serta 
The Anglo-Saxon Petroleum Co untuk bidang pengangkutan.21  
Selain diambil alih oleh BPM, sebagian bus ESTO juga jatuh ke 
perusahaan bus ADAM, sehingga bus yang tersisa di Salatiga saat itu tinggal 
beberapa buah saja. Sebagai konsekuensinya maka rute yang dilayani pun kembali 
hanya sebatas Bringin, Suruh dan Ambarawa. 22 
  Menjelang Jepang masuk ke Indonesia, sebagian bus ESTO beserta 
awaknya diambil tentara Belanda untuk menghadapi Jepang di beberapa front 
pertempuran. Sebagai kompensasinya pemilik ESTO bisa membeli armada baru 
dengan harga murah. Pada jaman Jepang bus ESTO kembali menjadi barang 
rampasan. Bahkan truk dan mobil jenazah yang dimiliki Kwa Hong Biauw pun 
tidak luput dari incaran Jepang. Pada tahun 1948 dengan menggunakan “ surat 
                                                             
21  Rudi M,Simamora, Hukum Minyak dan Gas Bumi, Jakarta: Djambatan, 2000; hal 14 
 


















































sakti” dari pemerintah Belanda, Hong Biauw membeli bus-bus baru lagi dengan 
harga yang relative murah.  23 
Pada tanggal 22 Juli 1952 Kwa Tjwan Ing meninggal dunia. Segala urusan 
perusahaan diserahkan kepada kedua anaknya, Kwa Hong Poo dan Kwa Hong 
Biauw. Dalam hal surat ijin  penyelenggaraan angkutan umum, Kwa Hong Poo 
dan Kwa Hong Biauw sebagai ahli waris masih memakai surat ijin yang sama 
dimasa ayahnya.  
 
C. Perkembangan Perusahaan PO ESTO Tahun 1950 – 1960 
1.  Armada Bus  PO ESTO Tahun 1950 – 1960 
Pada awal perkembangan usaha transportasi ini hanya mempunyai 
beberapa kendaraan kecil yang berfungsi semacam taksi. Kemudian Kwa Tjwan 
Ing mengembangkan usahanya dengan membeli bus baru. Sesuai dengan 
perkembangan perusahaan yang semakin maju sebelum tahun 1930, Kwa Tjwan 
Ing mempunyai 100 armada bus yang melayani trayek Bringin, Suruh, 
Ambarawa, Semarang, Solo, Magelang , Sragen, Purworejo, Kutoarjo, Kendal, 
Kudus dan Pati. Namun sayang pada masa resesi global tahun 1930 dan 
perampasan dari pihak Belanda dan Jepang, armada bus milik ESTO habis.  
Untuk menjalankan usaha transportasi, Perusahaan Otobus ESTO kembali 
membeli 10 armada bus dan 2 truk.24  
                                                             
23 Wahyuningsih, “Jejak – Jejak Arsitektur Bangunan Indis Di Kota Salatiga Awal Abad 
XX”. Skripsi Jurusan Ilmu Sejarah, Surakarta: FSSR UNS, 2006;  hal  96 
24 Wawancara dengan ibu Pribadi,  Cucu Kwa Tjwan Ing,  Pada tanggal 9 Desember 2010, 


















































Menurut pembagian golongan perusahaan Kotapraja Salatiga, perusahaan 
otobus ini termasuk dalam golongan perusahaan 4 yakni perusahaan yang 
digerakkan oleh kekuatan uap air, kekuatan gas atau elektromotor atau 
mempergunakan uap air, gas atau uap tekanan tinggi dengan kekuatan tidak lebih 
dari 10 daya kuda. 25 
Kapasitas armada bus ESTO sebelum tahun 1930-an hanya berisi 16-18 
orang saja. Namun pada tahun 1949 kapasitas bus yang dipakai sudah berjumlah 
34 orang duduk dan 1 orang berdiri.  Bus ini merupakan jenis bus yang semua 
bahan rangkanya dari kayu jati, kecuali bagian depan terdapat kaca. Sehingga 
jika menjalankan bus dalam keadaan hujan semua jendela yang ada ditutup dan 
suasana bus menjadi gelap karena terbuat dari kayu. Untuk penempatan kursi 
semua menghadap ke depan dengan pintu berada di belakang. Di samping pintu 
masuk terdapat tangga menuju ke atas untuk menuju ke bagian atas bus guna 
meletakkan barang penumpang karena diatas bus terdapat semacam tempat 
barang yang dibatasi dengan pembatas agar tidak jatuh. 26 
Penggunaan kendaraan bermotor sebagai alat transportasi umum harus 
memakai nama yang dicantumkan ke badan bus. Hal ini dimaksudkan agar mudah 
dikenali oleh para calon penumpang. Berdasarkan surat edaran Menteri 
Perhubungan No. A / 5716 / L. L / 51 tanggal 7 Maret 1951 yang menerangkan 
bahwa menurut pasal 80 ayat 6 Peraturan Pemerintah Lalu Lintas Jalan  pada  
                                                             
25 Peraturan Pendaftaran Perusahaan Kotapraja Salatiga tanggal 15 November 1958 yang 
diundangkan ke dalam Lembaran Daerah Swatantra tingkat I Jawa Tengah  tanggal 10 Desember 
1959 tambahan seri b no.13,   Arsip PO ESTO, Semarang:  Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah 
Jawa Tengah, Kode arsip No. P.17.   
 



















































tiap-tiap otobus atau truk untuk pengangkutan umum harus disebutkan dengan 
terang : nama perusahaan atau singkatannya, atau apabila perusahaan itu tidak 
mempunyai nama maka nama pemilik atau pemegang bus atau truk tersebut, pada 
otobus untuk umum harus disebut pula nama kota, darimana berangkatnya dan 
dimana otobus itu mengakhiri trayeknya,  maka untuk memperoleh kesatuan, 
ditetapkan peraturan sebagai berikut: 
Tabel 4 
Peraturan Pemberian Nama Perusahaan dan Trayek pada Otobus Umum yang 
Dikeluarkan Tahun 1951 oleh Inspeksi Lalu Lintas Jawa Tengah 
Jenis kendaraan 
bermotor 
Nama perusahaan  / 
pengusaha 
Nama kota permulaan dan 
kota pada akhir trayek 
Otobus Di dinding kiri kanan dan 
belakang pada tengahnya 
dengan huruf 10 cm 
tingginya, warna menurut 
pilihan sendiri 
a. Di atas ruangan 
pengemudi (cabine) 
dicatat pada 2 papan 
yang 15 cm tingginya 
dengan huruf : merah 10 
cm tingginya atas dasar 
putih 
b. Di dinding kiri belakang 
dan kanan, dibawah 
nama 
perusahaan/pengusaha 
dicat dengan warna 
yang dapat terang 
dibaca, 10 cm tingginya 
Sumber : Pengumuman No. 51/7 dari Inspeksi Lalu Lintas Jawa Tengah 
Tanggal 29 Maret 1951 tentang penyebutan nama dan trayek pada 
armada.Semarang:  Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah . Arsip 


















































Data ini menjelaskan tentang tata cara pemberian nama perusahaan dan 
trayek pada badan otobus agar dapat dikenali oleh calon penumpang. Nama 
perusahaan ditulis di dinding kiri kanan dan belakang pada tengahnya. Untuk 
penulisan trayek otobus di letakkan di atas ruangan pengemudi, selain itu di 
tuliskan pula pada dinding kiri belakang dan kanan di bawah nama perusahaan. 
Pemberian nama perusahaan dan trayek ini sebaiknya ditulis dengan jelas dan 
pemberian warna yang terang agar mudah dibaca.   
Berhubung adanya bus cadangan yang dapat dipergunakan untuk beberapa 
trayek oleh suatu perusahaan, maka pemberian nama kota-kota permulaan dan 
terakhir dari trayek yang dijalani tidak perlu dicat di badan otobus, tetapi bila 
kendaraan tersebut dipergunakan untuk sesuatu trayek perlu di tempat – tempat 
tersebut dipasang di atas cabine.  
Selain menyebutkan nama perusahaan dan trayek, diperkenankan juga 
menyebutkan pada badan otobus nomor atau huruf, yang berkenaan dengan 
organisasi perusahaan otobus. Hal ini dianggap perlu sebagai tanda untuk 
mengatur dan memiliki perjalanan otobus. Nomor atau huruf ini (warna dan 
tingginya terserah kepada pengusaha) dapat dicat pada dinding otobus dimuka dan 
belakang. Apabila terjadi pelanggaran terhadap peraturan tersebut menurut pasal 
108 Peraturan Lalu Lintas dapat dihukum dengan 3 bulan penjara dan denda 
sebanyaknya Rp.500.  Peraturan  ini harus dijalankan oleh semua otobus sampai 
akhir bulan April 1951. 27 
Aturan pemberian No.plat kendaraan bermotor, khususnya bagi kendaraan 
bermotor yang digunakan sebagai alat transportasi umum diatur berdasarkan 
                                                             
27 Lihat pengumuman No. 51/7 dari Inspeksi Lalu Lintas Jawa Tengah Tanggal 29 Maret 
1951 tentang penyebutan nama dan trayek pada armada, Semarang: Badan Arsip Dan 

















































Peraturan Pemerintah  Lalu Lintas Jalan No 28 tahun 1951 pasal 47 ayat 2 
disebutkan bahwa pemberian nomor plat kendaraan  didasarkan atas pembagian 
jenis kendaraan. Diantaranya :  
a. Untuk kendaraan bermotor bukan umum milik negara untuk dinas sipil  
maka angka dan huruf berwarna putih di atas dasar merah 
b. Untuk kendaraan bukan umum milik swasta maka angka dan huruf 
berwarna putih di atas dasar hitam  
c. Untuk kendaran bermotor umum maka angka dan huruf berwarna hitam di 
atas dasar kuning 
d. Untuk kendaraan bermotor yang mempunyai surat coba kendaraan, maka 
angka dan huruf merah di atas dasar merah.  
Sesuai dengan pasal 42 Peraturan Pemerintah  Lalu Lintas Jalan No 28 tahun 
1951  dalam tanda nomor kendaraan harus disebutkan :  
a. Nama dan nama kecil pemilik atau pemegang dan jika badan hukum juga 
disebutkan nama dan nama kecil yang mewakili badan hukum tersebut.  
b. Alamat pemilik atau pemegang atau wakil 
c. Wilayah kekuasaan dimana kendaraan itu biasa berada 
d. Jenis kendaraan 
e. Merk pabrik, tahun pembuatan dan tipe kendaraan bermotor tersebut 








































































































Gambar 1 : Foto Bus ESTO di Terminal Taman Sari tahun 1950-an,foto 
ini menunjukkan pemberian tanda trayek di depan bus, dengan trayek Salatiga – 
Suruh. Sumber :Arsip Foto PO ESTO. Semarang: Badan Arsip Dan Perpustakaan 




Gambar 2 : Foto bus ESTO sedang parkir di pinggir jalan  tahun 1950-an , 
foto ini menunjukkan pemberian nama trayek di samping badan bus dengan trayek 
Salatiga – Bringin. Sumber :Arsip Foto PO ESTO. Semarang: Badan Arsip Dan 

















































Berdasarkan surat dari Menteri Perhubungan tanggal 14 November 1953 , 
Perusahaan Otobus  paling sedikit menggunakan 5 otobus yang masing-masing 
dilengkapi dengan tempat duduk paling banyak 35 penumpang. Berdasarkan 
Tanda Nomor Kendaraan Bermotor, PO ESTO mempunyai 6 buah armada, 
identitasnya adalah:   
Tabel 5 
Identitas Bus Milik PO ESTO 
No.armada H-8197 H-8606 H-8199 H-8178 H-8198 H-8022 
Merk Pabrik chevrolet Chevrolet Chevrolet chevrolet chevrolet chevrolet 
Jenis bus Bus Bus bus bus bus 
Tahun 1948 1948 1948 1948 1948 1948 
Mulai digunakan 24/5/1948 29/4/1948 29/9/1949 12/4/1950 27/3/1950 23/10/1950 
No.landasan 641248-2218 641248-2219 641248-2785 641248-3647 641248-3646 641248-3670 
No.mesin FEB-567404 FEB-567551 FEB-696406 FEB-739921 FEB-758632 FEB-758687 
Macam Bak tertutup Bak tertutup Bak tertutup Bak tertutup Bak tertutup Bak tertutup 
Bahan Kayu dan besi Kayu dan besi Kayu dan besi Kayu dan besi Kayu dan besi Kayu dan besi 
Banyak tempat 
duduk 
34 34 26 34 32 33 
Banyak tempat 
berdiri 
1 1 1 - - 1 
 Sumber:  Tanda Nomor Kendaraan Bermotor milik PO ESTO. Semarang : Badan 
Arsip dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah. Arsip PO ESTO. Kode 
Arsip : P.17  
 
Kendaraan bermotor yang digunakan terus menerus tentu tidak akan lepas 
dari kerusakan. Maka dari itu pemeriksaan terhadap kendaraan secara berkala 
harus selalu diperhatikan agar kondisi kendaraan tetap dalam keadaan baik. 
Pemeriksaan terhadap kendaraan bermotor di Salatiga diatur oleh Inspeksi Lalu 
Lintas Jawa Tengah dan ditentukan  pula tarif pemeriksaan. Pada tanggal 11 
Agustus 1951 terdapat kenaikan tarif pemeriksaan kendaraan bermotor 
dikarenakan adanya perubahan undang-undang dan peraturan lalu lintas jalan, 
bahwa terhitung mulai tanggal 1 Juli 1951 upah pemeriksaan dan pemeriksaan 


















































a. Untuk otobus, truk dan traktor tidak dengan kereta gandengan atau 
tumpangan : dari Rp.25 menjadi Rp.100 
b. Untuk kendaraan motor lainnya, kereta tumpangan dan kereta gandengan : 
dari Rp.12,5 menjadi Rp.50 
c. Untuk pemeriksaan ulangan yang kedua kalinya atau selanjutnya atas 
permintaan si pemilik kendaraan sebagaimana dalam pasal 74 P.P.L 
(W.V.V) : dari Rp 100 menjadi Rp.200 
Pembayaran kekurangan dilakukan di kantor Pemeriksaan Kendaraan 
bermotor Purwodinatan barat Semarang. 28 
 
2. Perkembangan Trayek dan Jadwal Keberangkatan Bus ESTO tahun 1950 – 
1960. 
Pasca kemerdekaan Perusahaan Otobus ESTO mulai meneruskan 
aktifitasnya setelah pada masa Jepang dan Belanda semua armada bus dipakai 
untuk keperluan perang. Dengan menjalankan trayek bus di sekitar Salatiga, 
perkembangan perusahaan ini bisa dikatakan baik. Perusahaan Otobus ESTO 
menyelenggarakan angkutan umum dengan menggunakan otobus dengan tujuan 
atau trayek sebagai berikut: 
1. Salatiga – Bringin PP menurut keputusan Recomba ( Regerings 
Commissaris voor Bestuursaangelegenheden ) Jawa Tengah, surat 
No.  A19/2/23 tanggal 4 Mei 1949 dan surat A 19/3/9 tanggal 7 
Juni 1949. 
                                                             
28 Surat dari Inspeksi Lalu Lintas Jawa Tengah No. 1893/7.01/51 tentang kenaikan upah 
pemeriksaan kendaraan bermotor tanggal 11 Agustus 1951, Arsip PO ESTO, Semarang: Badan 

















































2. Salatiga – Suruh PP menurut keputusan Recomba ( Regerings 
Commissaris voor Bestuursaangelegenheden ) Jawa Tengah, surat 
No. A 19/7/24 tanggal 10 November 1949 
3. Salatiga – Muncul – Ambarawa PP menurut surat keputusan P.T. 
Gubernur Jawa Tengah No.B.S.G. 19/4/20 tanggal 24 April 1950.29 
 
Tabel 6 
Jadwal Keberangkatan Otobus ESTO Jurusan Salatiga – Bringin. 
No.rit  1 2 3 4 5 6 7 
Salatiga B 6.00 6.45 8.00 8.45 9.45 10.30 11.30 
Bringin D 6.25 7.10 8.25 9.10 10.10 10.55 11.55 
No.rit  8 9 10 11 12   
Salatiga B 12.15 13.00 13.45 15.00 16.00   
Bringin D 12.40 13.25 14.10 15.25 16.25   
No.rit  1 2 3 4 5 6 7 
Bringin  B 6.45 7.30 8.45 9.30 10.30 11.15 12.15 
Salatiga D 7.10 7.55 9.10 9.55 10.55 11.40 12.40 
No.rit  8 9 10 11 12   
Bringin B 13.00 13.45 14.30 15.45 16.45   
Salatiga D 13.25 14.10 14.55 16.10 17.10   
Sumber : Daftar perjalanan otobus ESTO jurusan Salatiga – Bringin sesuai surat 
keputusan Gubernur Jawa Tengah Tanggal 13 Mei 1952. Arsip PO 
ESTO.Semarang: Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah. 
Kode Arsip P.16   
Keterangan : rit : perjalanan, B: Berangkat , D: Datang 
 
Jadwal keberangkatan ini menunjukkan bahwa untuk jurusan Salatiga – 
Bringin PO ESTO melayani sehari 6 rit pp ( perjalanan) yang dimulai pukul  6.00 
WIB  dari Salatiga dan dengan jadwal keberangkatan terakhir pada pukul 16.00 
WIB. Begitu pula untuk keberangkatan otobus dari Bringin dimulai pada pukul 
6.45 WIB dan berakhir pada pukul 16.45 WIB.  
                                                             
29 Berdasarkan  Surat Permohonan Perubahan Biaya Angkutan Kepada Gubernur Jateng 
tanggal 23 Juni 1950, Arsip ESTO, Semarang:  Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa 



















































Jadwal Keberangkatan Otobus ESTO Jurusan Salatiga – Suruh 
No.rit  1 2 3 4 5 6 7 
Salatiga B 6.15 7.00 7.45 8.30 9.15 10.00 10.45 
Suruh D 6.40 7.25 8.10 8.55 9.40 10.25 11.10 
No.rit  8 9 10 11 12 13 14 
Salatiga B 11.30 12.15 13.00 13.45 14.30 15.15 16.00 
Suruh D 11.55 12.40 13.25 14.10 14.55 15.40 16.25 
No.rit  1 2 3 4 5 6 7 
Suruh B 7.00 7.45 8.30 9.15 10.00 10.45 11.30 
Salatiga D 7.25 8.10 8.55 9.40 10.25 11.10 11.55 
No.rit  8 9 10 11 12 13 14 
Suruh B 12.15 13.00 13.45 14.30 15.15 16.00 16.45 
Salatiga D 12.40 13.25 14.10 14.55 15.40 16.25 17.10 
Sumber : Daftar perjalanan otobus ESTO jurusan Salatiga – Bringin sesuai surat 
keputusan Gubernur Jawa Tengah Tanggal 13 Mei 1952. Arsip PO 
ESTO. Semarang: Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah. 
Kode Arsip P.16   
Keterangan : rit : perjalanan, B: Berangkat , D: Datang 
 Jadwal ini menjelaskan trayek PO ESTO jurusan Salatiga – Suruh  
melayani 7 rit pp sehari dengan jadwal keberangkatan dari Salatiga  dimulai pukul 
06.15 WIB dan terakhir berangkat dari pada pukul 16.00 WIB. Selain itu jadwal 
keberangkatan dari Suruh yang dimulai pukul 07.00 WIB dan pemberangkatan 
terakhir pada pukul 16.45 WIB.  
Selain menjalankan trayek bus  Salatiga – Suruh dan Salatiga – Bringin, 
PO ESTO juga menjalankan trayek bus Salatiga – Ambarawa. Berdasarkan  
keputusan Gubernur Jawa Tengah pada tanggal 24 April 1950, mulai tanggal 1 
Juni 1950 Kwa Tjwan Ing  diberi ijin untuk menyelenggarakan angkutan umum 
dengan otobus dengan nama PO ESTO, sepanjang jalan Salatiga – Muncul - 

















































a. Bahwa perjalanan otobus harus diselenggarakan dengan 4 buah otobus, 
masing - masing dapat memuat 35 orang penumpang dan 500 kg barang 
muatan 
b. Bahwa untuk perjalanan istimewa pada jurusan tersebut lebih dahulu harus 
didapat ijin yang tertulis dari Paduka Tuan Residen Semarang 
c. Bahwa sipemegang ijin atau para pegawainya tidak diperkenankan secara 
tidak sopan dengan mendorong supaya orang – orang  bepergian 
menumpang otobus si pemegang ijin ini. 
d. Bahwa pembukuan dan tata usaha PO ini harus diatur menurut petunjuk – 
petunjuk yang diberikan oleh atau atas nama instansi yang memberikan 
ijin ini. 
e. Bahwa si pemegang ijin harus bertanggung jawab atas kerusakan – 
kerusakan  karena kesalahannya yang diderita oleh pihak lain dan juga 
harus bertanggung jawab atas kerusakan mengenai otobusnya, setelah 
maskapai-penanggung kerusakan suka mengambil resiko itu. 30 
Tabel 8 
Jadwal Keberangkatan Bus ESTO Jurusan Salatiga – Ambarawa 
No.rit  1 2 3 4 5 6 7 8 
Salatiga B 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 
Ambarawa D 7.15 8.15 9.15 10.15 11.15 12.15 13.15 14.15 
No.rit  9 10 11      
Salatiga B 14.30 15.30 16.30      
Ambarwa D 15.15 16.15 17.15      
                                                             
30 Ichtisar dari Daftar Surat – Surat  Keputusan Gubernur Jawa Tengah di Semarang , 
tanggal 27 April 1950, no. B.S.G.19/4/20, Arsip PO ESTO, Semarang:  Badan Arsip Dan 

















































Sumber : Ichtisar dari Daftar Surat – Surat  Keputusan Gubernur Jawa Tengah di 
Semarang , tanggal 27 april 1950, No. B.S.G.19/4/20 .Arsip PO ESTO,  
Semarang:  Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah, Kode 
Arsip P.16 
Keterangan : B: Berangkat, D: Datang 
 
 Jadwal ini menunjukkan bahwa keberangkatan bus ESTO jurusan 
Salatiga-Ambarawa terdapat 11 rit pp dalam sehari. Dengan pemberangkatan 
pertama dari Salatiga pada pukul 06.30 WIB dan pemberangkatan terakhir pada 
pukul 16.30 WIB. Sedangkan untuk pemberangkatan dari Ambarawa dilakukan 
pada pukul 06.30 WIB dan terakhir berangkat pada pukul 16.45 WIB.  
Untuk hari raya lebaran, PO ESTO menyelenggarakan trayek extra untuk 
jurusan Salatiga – Bringin dan Salatiga – Suruh. 31 Daftar perjalanan untuk trayek 
Salatiga-Bringin  bertambah dari yang semula hanya melayani sebanyek 12 rit PP 
Salatiga – Bringin, maka pada hari raya lebaran ditambah menjadi 18 rit dengan 
tambahan 4 armada bus cadangan.  Daftar perjalanannya dapat dilihat di tabel ini: 
Tabel 9 
Daftar Perjalanan Salatiga – Bringin Pada Hari Raya Lebaran  
No. rit  1 1E 2 3 4 5 5E 6 7 
Salatiga B 6.15 6.40 7.00 7.45 8.30 9.15 9.40 10.00 10.45 
Bringin D 6.40 7.05 7.25 8.10 8.55 9.40 10.05 10.25 11.10 
No. rit  8 9 9E 10 11 12 13 13E 14 
Salatiga B 11.30 12.15 12.40 13.00 13.45 14.30 15.15 15.40 16.00 
Bringin D 11.55 12.40 13.05 13.25 14.10 14.55 15.40 16.05 16.25 
                                                             
31 Surat permohonan tanggal 29 maret 1957 kepada Inspektur Lalu Lintas Jateng  tentang 
extra ritten hari raya, untuk jurusan Salatiga – Bringin dan Salatiga – Suruh. Yang berlaku tanggal 
27 April 1957 s/d 6 Mei 1957, Arsip PO ESTO, Semarang:  Badan Arsip Dan Perpustakaan 




















































Daftar Perjalanan Bringin - Salatiga Pada Hari Raya Lebaran 
No.rit  15 15E 16 17 18 19 19E 20 21 
Bringin B 7.00 7.25 7.45 8.30 9.15 10.00 10.25 10.45 11.30 
Salatiga D 7.25 7.50 8.10 8.55 9.40 10.25 10.50 11.10 11.55 
No.rit  22 23 23E 24 25 26 27 27E 28 
Bringin B 12.15 13.00 13.25 13.45 14.30 15.15 16.00 16.25 16.45 
Salatiga D 12.40 13.25 13.50 14.10 14.55 15.40 16.25 16.50 17.10 
 
Begitu pula dengan daftar perjalanan untuk trayek Salatiga-Suruh  
bertambah dari yang semula hanya melayani sebanyek 14 rit PP Salatiga –Suruh, 
maka pada hari raya lebaran ditambah menjadi 17 rit dengan tambahan 3 armada 
bus cadangan. Daftar perjalanannya dapat dilihat dari tabel berikut ini:   
Tabel 11 
Daftar Perjalanan Salatiga-Suruh Pada Hari Raya Lebaran 
No. rit   1 2 3 3E 4 5 6 7 7E 
Salatiga     B 6.15 7.00 7.45 8.10 8.30 9.15 10.00 10.45 11.10 
Suruh       D 6.40 7.25 8.10 8.35 8.55 9.40 10.25 11.10 11.35 
No.rit   8 9 10 11 11E 12 13 14  
Salatiga     B 11.30 12.15 13.00 13.45 14.10 14.30 15.15 16.00  






















































Daftar Perjalanan Suruh-Salatiga Pada Hari Raya Lebaran 
No.rit  15 16 17 17E 18 19 20 21 21E 
Suruh       B 7.00 7.45 8.30 8.55 9.15 10.00 10.45 11.30 11.55 
Salatiga    D 7.25 8.10 8.55 9.20 9.40 10.25 11.10 11.55 12.20 
No.rit   22 23 24 25 25E 26 27 28  
Suruh       B 12.15 13.00 13.45 14.30 14.55 15.15 16.00 16.45  
Salatiga    D 12.40 13.25 14.10 14.55 15.20 15.40 16.25 17.10  
Keterangan : rit : perjalanan, B: Berangkat , D: Datang 
 
3.  Perkembangan tarif pengangkutan penumpang dan barang  
Tarif angkutan adalah biaya  yang harus dibayarkan oleh para pemakai 
jasa angkutan .32  Tarif angkutan ditentukan berdasarkan beberapa mekanisme 
yaitu dengan cara perjanjian sewa menyewa, tawar menawar maupun dengan 
ketetapan pemerintah. Harga jasa angkutan yang ditentukan mengikuti sistem 
tarif, berlaku secara umum dan tidak ada ketentuan lain yang mengikat 
perusahaan angkutan dan pemilik barang atau penumpang kecuali apa yang sudah 
diatur dalam buku tarif.  
Tarif dianggap  ideal  apabila besarnya serendah mungkin, namum masih 
tetap menghasilkan penerimaan yang jauh lebih besar dari biaya operasi sehingga 
menghasilkan laba yang layak bagi pengusaha tranportasi. Dalam menentukan 
tarif  jasa angkutan yang menjadi dasar pertimbangan adalah :  
a. Kelangsungan hidup dan pengembangan usaha jasa transportasi 
b. Daya beli masyarakat pada umumnya 
                                                             

















































c. Tingkat bunga modal  
d. Jangka waktu pengembalian modal 
e. Biaya masyarakat yang ditimbulkan karena operasi jasa angkutan. 33  
Dalam penentuan tarif penumpang Jawatan Pekerjaan Umum dan 
Perhubungan Jawa Tengah Bagian Lalu Lintas juga mengeluarkan pedoman biaya 
penumpang tanggal 6 September 1950, pedomannya adalah  
a. Untuk  jalan yang baik 6 sen / km / orang 
b. Untuk  jalan yang sedang 7 sen/ km / orang  
c. Untuk  jalan yang jelek 8 sen / km / orang 
Dengan tambahan – tambahan  untuk jarak: 1-10 km 15 sen ; 11-20 km   10 sen ; 
dan 30 km  – selanjutnya.   
Daftar tarif penumpang dan barang yang digunakan PO ESTO pada 23 
Juni 1950 adalah sebagai berikut  untuk jurusan Salatiga – Bringin dikenakan tarif 
100, sedangkan untuk jurusan Salatiga – Suruh juga dikenakan tarif 100. Untuk 
jurusan Salatiga – Ambarawa tarif yang ditentukan adalah : 
Salatiga  
75  Bandungan  
100  75  Tegaron 
150  100  75  Banyubiru 
200  150  100  75  Ambarawa 
Dari data diatas dapat diketahui bahwa tarif Salatiga-Bandungan sebesar 
Rp.75, untuk Salatiga – Tegaron Rp 100, Salatiga - Banyubiru Rp.150, dan 
Salatiga – Ambarawa Rp 200. Untuk Bandungan -Tegaron dikenakan tarif Rp 75, 
                                                             

















































Bandungan - Banyubiru Rp. 100, dan Bandungan – Ambarawa Rp.150. Tarif 
Tegaron – Banyubiru sebesar Rp.75 dan Tegaron – Ambarawa Rp.100. Untuk 
tarif Banyubiru – Ambarawa Rp. 75.    
Penentuan tarif penumpang untuk Perusahaan Otobus ESTO mengalami 
perubahan dalam arti naik pada tanggal 14 Juni 1957. Pada masa ini, tarif untuk 
jurusan Salatiga – Bringin dan Salatiga – Suruh menjadi Rp.125. Sedangkan untuk 
tarif jurusan Salatiga – Ambarawa tarif yang ditentukan adalah : 
Salatiga 
100  Bandungan   
175  100  Kebumen 
225  150  100  Banyubiru 
275  225  150  100  Ambarawa 
Dari data diatas dapat diketahui bahwa tarif Salatiga-Bandungan naik 
menjadi Rp100, untuk Salatiga – Badungan Rp 175, Salatiga – Kebumen Rp.175, 
Salatiga - Banyubiru Rp.225, dan Salatiga – Ambarawa Rp.275. Untuk 
Bandungan - Kebumen dikenakan tarif Rp 100, Bandungan - Banyubiru Rp. 150, 
dan Bandungan – Ambarawa Rp.225. Tarif Kebumen – Banyubiru sebesar Rp.100 
dan Kebumen – Ambarawa Rp.150. Untuk tarif Banyubiru – Ambarawa Rp. 100. 
Pada tanggal 28 September 1960 PO ESTO mengajukan surat permohonan 
kepada Jawatan Pekerjaan Umum dan Perhubungan Jawa Tengah Bagian Lalu 
Lintas untuk menurunkan tarif bus jurusan Salatiga – Ambarawa karena dengan 
jarak yang sama ternyata tarif yang ditentukan lebih tinggi dari dokar dan oplet. 
Hal ini bisa mengakibatkan berkurangnya penumpang yang menggunakan jasa 


















































Tarif yang berlaku: 
Salatiga 
400 Bandungan 
550 400 Kebumen 
650 500 400 Banyubiru 
750 600 500 400Ambarawa 
Tarif yang diusulkan: 
Salatiga 
400 Bandungan 
500 300 Kebumen 
600 450 300 Banyubiru 
750 600 450 300Ambarawa
 
 Dari data diatas dapat diketahui bahwa tarif yang berlaku bagi penumpang  
bus ESTO pada tahun 1960 adalah Salatiga-Bandungan Rp 400, Salatiga-
Kebumen Rp 550, Salatiga-Banyubiru Rp 650, dan Salatiga-Ambarawa Rp 750. 
Untuk tarif Bandungan-Kebumen Rp 400, Bandungan-Banyubiru Rp 500 dan 
Bandungan-Ambarawa Rp 600. Tarif Kebumen-Banyubiru sebesar Rp 400,  
Kebumen-Ambarawa sebesar Rp 500, dan Banyubiru-Ambarawa Rp 400. Tarif ini 
kemudian dirasakan terlalu tinggi hingga kemudian PO ESTO mengajukan tarif 
baru bagi penumpang. Tarif yang diusulkan yaitu Salatiga-Bandungan Rp 400, 
Salatiga-Kebumen Rp 500, Salatiga-Banyubiru Rp 600, dan Salatiga-Ambarawa 
Rp 750. Untuk tarif Bandungan-Kebumen Rp 300, Bandungan-Banyubiru Rp 450 
dan Bandungan-Ambarawa Rp 600. Tarif Kebumen-Banyubiru sebesar Rp 300,  
Kebumen-Ambarawa sebesar Rp 450, dan Banyubiru-Ambarawa Rp 300. 
   Biaya pengangkutan diatas menggunakan perhitungan sen. Peraturan 
untuk penentuan tarif penumpang dan barang  adalah anak-anak dibawah usia 4 
tahun yang tidak memerlukan tempat duduk sendiri dibebaskan dari biaya ; anak-

















































dewasa; serta bagi tiap-tiap penumpang diperkenankan membawa bagasi 
sebanyak –banyaknya 10 kg dengan tidak dipungut biaya, lebih dari 10 kg untuk 
tiap-tiap 10 kg dikenakan biaya 1/5 dari biaya angkut penumpang dengan 
dibulatkan keatas sampai kelipatan 10 sen.34 
4. Perkembangan Buruh  Bus PO ESTO Tahun 1950 – 1960 
Perusahaan Otobus ESTO  pada masa pasca kemerdekaan terkenal sebagai 
perusahaan yang sangat memperhatikan buruh yang bekerja didalamnya. Gaji 
pokok, uang makan, uang lembur, asuransi, uang kesehatan, jaminan sosial 
diterima buruh tiap bulannya. Selain itu jika ada buruh yang berhenti dari 
pekerjaannya maka akan di beri pesangon 3 bulan gaji. 35 
Pada tahun 1949 PO ESTO memperkerjakan 18 orang pegawai yang 
terdiri dari 7 orang sopir, 4 orang kondektur dan 7 orang kernet. Tahun 1950 
jumlah pegawai yang bekerja bertambah menjadi 33 orang yang terdiri dari 8 
orang sopir, 6 orang kontrolir, 5 kondektur, 7 kernet, 4 montir dan 3 tukang ban. 
Tahun 1951 jumlah pegawai bertambah menjadi 41 orang yang terdiri dari 9 
orang sopir, 2 orang kontrolir, 6 orang kondektur, 9 orang kernet, 3 orang montir, 
4 orang pembantu montir, 2 orang  tukang ban dan 1 orang jaga. Pada tahun 1959 
jumlah pekerja berkurang menjadi 32 orang yang terdiri dari 7 orang sopir, 5 
orang kontrolir, 4 orang kondektur, 6 orang kernet, 1 orang montir, 5 orang 
pembantu montir, 1 orang tukang ban dan 3 orang tukang jaga. Pada tahun 
berikutnya yakni tahun 1960 jumlah pekerja tidak jauh beda dengan tahun 1959, 
                                                             
34 Lampiran surat perubahan biaya angkutan dari Kwa Tjwan Ing kepada Gubernur Jawa 
Tengah tanggal 23 Juni 1950.Arsip PO ESTO. Semarang:  Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah 
Jawa Tengah, Kode Arsip P.16 
 
35 Wawancara dengan Bapak Ahmad Ma’ani, mantan sopir bus ESTO tanggal 9 Desember 

















































hanya bertambah 3 orang yakni 1 orang di montir dan 2 orang di tukang jaga, 

































































































































































Jika dilihat dari nama-nama buruh yang bekerja di PO ESTO, maka 
banyak ditemukan banyak nama-nama dari keluarga Cina yang bekerja sebagai 
buruh PO ESTO. Hal ini disebabkan karena pada masa ini PO ESTO adalah satu-
satunya perusahaan bus di Salatiga. Padahal dunia otomotif masih merupakan 
sesuatu yang langka, menarik, membanggakan dan juga menjanjikan secara 
finansial. Ada kebanggaan tersendiri bagi mereka yang bisa bekerja di ESTO pada 
waktu itu. Makanya tidak  aneh kalau orang-orang Cina pun banyak yang tertarik 
menjadi pegawai ESTO.36  
Pengaturan waktu kerja bagi para buruh PO ESTO didasarkan pada   
Peraturan Pemerintah No.  13 tahun 1950  dan Peraturan Menteri Perburuhan R I 
No. 4 tanggal 25 April 1950 , tentang waktu kerja dan istirahat yang berlaku untuk 
buruh pada umumnya adalah : 
a. Sehari bekerja 7 jam dan seminggu 40 jam 
b. Sesudah bekerja 4 jam berturut - turut harus diberi istirahat ½ jam 
c. Tiap minggu / 7 hari diberi istirahat sedikitnya 1 hari 
Pengaturan kerja pada perusahaan pengangkutan adalah  pekerjaan  di 
bagian autobus atau bengkel dilakukan selama 9 jam sehari dan 54 jam seminggu, 
sedangkan di bagian tata usaha 8 jam sehari dan 48 jam. Hari libur tidak tetap 
pada hari minggu saja melainkan hanya diperhitungkan 52 hari setahun.  
Peraturan waktu kerja ini juga berisi tentang syarat-syarat yang terdiri dari 
yang bekerja lebih dari 7 jam sehari, kelebihan jam kerja dihitung sebagai kerja 
lembur dan dibayar 1,5 kali upah tiap jamnya; tiap pegawai paling sedikitnya 
mendapat istirahat 4 hari pada setiap bulannya disesuaikan dengan perhitungan 52 
                                                             

















































hari istirahat setahun ; pegawai yang bekerja dihari raya yang diresmikan oleh 
Pemerintah padanya dibayarkan uang lembur ialah 1,5 kali upah kerja antar jam 
kerja. ; serta kejadian yang tidak terduga dalam perjalanan hingga berakibat 
memperpanjang waktu kerjanya pegawai bagian otobus atau bengkel, kelebihan 
ini diperhitungkan dengan waktu kerja pada hari yang menyusul  (esok harinya).37 
Para pegawai yang bekerja di Perusahaan Otobus ESTO masuk sebagai 
anggota Serikat Buruh Kendaraan Bermotor ( SBKB ) Cabang Salatiga . Serikat 
Buruh Kendaraan Bermotor sendiri merupakan bagian dari Sentral Organisasi 
Buruh Seluruh Indonesia (SOBSI) yang didirikan pada tanggal 29 November 
1946. Sebagai himpunan dari para buruh yang bekerja pada perusahaan otobus di 
Salatiga, Serikat Buruh Kendaraan Bermotor mempunyai kewajiban yang harus 
dijalankan. Kewajiban ini berdasarkan Perjanjian Perburuhan pasal 2 , yang 
ditujukan kepada PO ESTO pada tahun 1958. 38 Kewajiban dari SBKB adalah: 
1. Mengetahui keadaan kaum buruh baik dalam ruang / lapangan kerja 
maupun di tempat kediamannya 
2. Mengadakan rapat-rapat dengan kaum buruh sebagai  anggota yang 
dipimpinnya 
3. Memastikan pengusaha tidak akan turut campur tangan terhadap buruh -
buruhnya yang masuk dalam organisasi buruh terutama SBKB 
4. Menjembatani segala urusan yang berhubungan dengan buruh dan 
majikannya.  
                                                             
37 Lihat surat permohonan izin yang bersandar pada Peraturan Pemerintah No.13 tahun 
1950 dan Peraturan Menteri Perhubungan R.I No. 4 tanggal 25 April 1950, Arsip PO ESTO, 
Semarang:  Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah, Kode Arsip P.16 
 
38 Perjanjian perburuhan tanggal 1 Oktober 1958, Arsip PO ESTO, Semarang:  Badan 

















































Melalui SBKB, jaminan kerja atas buruh dapat dicapai sebaik mungkin, 
dengan demikian tindakan sewenang-wenang dari para majikan dapat 
diminimalisir. Jaminan kerja tersebut dituangkan secara resmi kedalam Perjanjian 
Perburuhan yang telah disepakati oleh SBKB, buruh dan pengusaha. Berikut 
penjelasan mengenai isi dari Perjanjian Buruh tahun 1958 :  
Pengusaha memberikan ijin kepada tiap buruh yang mendapat panggilan 
instansi pemerintahan sipil atau militer dengan mendapat upah penuh dan jaminan 
lainnya yang menjadi haknya.  Pengusaha  memberikan kesempatan kepada 
sebanyak-banyaknya 2 orang buruh yang menjadi utusan SKBK untuk 
mengunjungi / mengikuti konggres / pleno / konferensi / rapat lain selama waktu 
yang diperlukan dengan mendapat upah dan jaminan lainnya yang menjadi 
haknya. Selain itu pengusaha diwajibkan menyediakan ruangan kerja ( kantor) 
yang pantas bagi keperluan SKBK dengan perlengkapan seperlunya. Selama 
pengusaha belum belum bisa menyediakan ruangan kerja ( kantor) termasuk 
perlengkapan, pengusaha memberikan uang sewa untuk keperluan sejumlah Rp 50 
pada tiap bulannya.  
Dalam hal hubungan kerja dan syarat kerja,  setiap orang yang diterima, 
ditetapkan dan diangkat sebagai buruh, maka pengusaha berkewajiban untuk 
memberikan surat penetapan kerja bagi buruh yang bersangkutan yang berisi 
nama buruh, jenis kelamin, tanggal dan tempat lahir, tanggal mulai masuk dan 
masa kerja, upah beserta tunjangan, nama keluarga yang selanjutnya di 

















































Demi menunjang hasil pekerjaan yang baik, pengusaha juga harus 
memperhatikan bidang kesehatan dan tunjangan sosial  bagi para buruh yang 
bekerja. Bentuk perhatian yang harus dilaksanakan oleh pengusaha  diantaranya:  
1.  Pengusaha wajib mendatangkan secara berkala dokter untuk 
memeriksa keadaan kesehatan buruh di perusahaan.   
2. Buruh yang membutuhkan pemeriksaan / pertolongan dokter akan  
diberi ongkos perawatan / pengobatan beserta ongkos 
pengangkutannya oleh pengusaha otobus,  buruh-buruh perusahaan 
dan anggota keluarganya serta orang tanggungannya yang tinggal 
serumah mendapatkan pemeriksaan dokter, pengobatan dan perawatan 
di rumah sakit / tempat pengobatan dengan cuma-cuma, begitu juga 
memerlukan spesialis, baik dari dokter / rumah sakit / tempat 
pengobatan milik atau bukan milik pengusaha, jika ini diperlukan oleh 
buruh. 
3.  Bagi buruh yang memerlukan  pengobatan ke dan dari rumah sakit / 
tempat pengobatan, maka pengusaha atau wakilnya menyediakan 
kendaraan yang layak, jika ini dikehendaki oleh buruh.   
4. Buruh  yang menurut keterangan dokter tidak dapat bekerja, karena 
menderita sakit, maka selama dia sakit harus dibayar terus oleh 
pengusaha.  
5. Pada waktu buruh membawa keluarganya ke rumah sakit atau tempat 
pengobatan dan oleh karenanya tidak dapat melaksanakan 

















































6. Buruh  yang mendapat cacat atau penyakit dalam dan oleh karenanya 
tidak dapat melakukan / meneruskan pekerjaannya harus mendapat 
jaminan seperti tersebut dalam UU Kecelakaan. 
7. Apabila  buruh atau anggota keluarganya meninggal dunia dirumah 
sakit maka jenasahnya dibawa kerumah dengan biaya pengusaha. 
8. Kepada Kepala keluarga buruh yang ditinggalkan dibayar upah / gaji 
penuh untuk bulan dalam masa kematian itu terjadi . 
9. Pada meninggalnya buruh, keluarga yang ditinggalkan dalam waktu 7 
hari menerima sokongan sekaligus dengan ketentuan bahwa peraturan 
ini tidak berlaku jika keluarga yang ditinggalkan tersebut mendapatkan 
hak pensiun menurut peraturan buruh atau pemerintah. 
10. Sokongan bagi keluarga yang ditinggalkan  ditentukan sebagai berikut: 
- Masa kerja    sokongan 
Sampai 1 tahun  1 bulan upah bruto 
1-2 tahun   2 bulan upah bruto 
2-3 tahun   3 bulan upah bruto 
3-4 tahun    4 bulan upah bruto 
Ditambah pemberian uang jasa sebesar 100 % dari jumlah 
sokongan yang diterima oleh keluarganya yang ditinggalkan.  
11. Jika berdasarkan UU Kecelakaan 1947 harus diberikan kerugian                    
( uitkering), maka pengusaha akan mengerjakan selekas mungkin 
sesuai dengan peraturan tersebut disamping pengeluaran di atas. 
12. Kepada  keluarga buruh yang ditinggalkan dan hendak pulang 

















































perjalanan sampai ketempat yang ditujunya beserta biaya penginapan 
dengan  uang harian. 
13.  Kepada anak yatim piatu dari para buruh yang meninggal dunia, maka  
oleh pengusaha diberikan uang tunjangan tiap bulan yang besarnya 50 
% dari upah atau gaji terakhir yang diterima oleh buruh. 
14.  Sambil   menunggu UU pensiun untuk buruh partikelir atau peraturan 
pension yang ditetapkan bersama antara buruh dan pengusaha, maka 
pengusaha untuk sementara memberikan jaminan hari tua bagi buruh -
buruhnya sebagai berikut : 
a. Batas usia bagi seorang buruh untuk mendapatkan jaminan hari tua 
ditetapkan umur 45 tahun dan mempunyai batas masa kerja sedikit-
dikitnya 25 tahun  
b. Kepada buruh yang telah memenuhi syarat sebagaimana yang di 
tentukan dalam pasal ini , oleh pengusaha diberi jaminan hari tua 
setiap bulannya 75 % dari upah / gaji terakhir yang diterimanya 
c. Jaminan janda diberikan kepada istri buruh yang meninggal dunia 
dengan ketentuan sebagai berikut: 
Masa kerja   jaminan janda 
10 – 15 tahun   25 % 
15 – 20 tahun   35 % 
20 – 25 tahun   50% 
% Dari upah / gaji yang diterima oleh buruh sewaktu ia masih 

















































d. Buruh yang telah mendapat jaminan hari tua sebagaimana 
dimaksud dalam pasal ini dan buruh tersebut telah meninggal 
dunia, maka jaminan hari tua tersebut jatuh pada istri buruh yang 
ditinggalkan sebesar 75 % dari apa yang diterima oleh buruh 
sebagai jaminan hari tua. 
e. Janda yang mendapat tunjangan janda atau jaminan hari tua, 
apabila meninggal dunia atau kawin lagi maka jaminan hari tua ini 
jatuh pada anak-anaknya yang belum dewasa sebesar 50 % dari apa 
yang diterima oleh janda tersebut dari tunjangan janda atau 
tunjangan hari tua. 
15. Buruh yang dengan keterangan dokter tidak mempunyai kemampuan 
kerja lagi pada perusahaan diberikan tunjangan tidak mampu yang 
besarnya sebagai berikut : 
Masa kerja   tunjangan 
10 – 15 tahun   35 % 
15 – 20 tahun   50 % dari gaji terakhir 
16. Buruh yang dengan keterangan dokter tidak mempunyai kemampuan 
kerja akan tetapi telah mempunyai masa kerja lebih dari 20 tahun maka 
buruh tersebut berhak mendapat jaminan hari tua.  
17.  Pengusaha memberikan tunjangan keselamatan jiwa kepada buruh dan 
keluarganya serta orang tanggangannya yang meninggal dunia sebagai 
akibat penyerangan atau keganasan gerombolan berhubung dengan 
keadaan keamanan, dengan ketentuan seminim-minimnya Rp 15.000 

















































18.  Kepada buruh yang menderita cacat sebagai akibat penyerangan atas 
keselamatan dirinya oleh pengusaha dijamin upah penuh. 
19.  Kepada anggota keluarga buruh dan tanggungan buruh yang 
menderita cacat, diberi tunjangan yang besarnya menurut persetujuan 
antara pimpinan SBKB dengan pihak pengusaha. 
20.   Pengusaha atau wakilnya menyediakan pinjaman kendaraan secara 
gratis  untuk kaum buruh   melakukan pesiar, menyelenggarakan olah 
raga dan kesenian, begitu juga untuk hari raya lebaran, 17 Agustus, 1 
Mei dan hari yang penting lainnya.  
Dalam hal perijinan cuti kerja, pengusaha juga harus memperhatikan 
kesepakatan yang terdapat dalam perjanjian perburuhan, diantaranya :  
1. Pengusaha atau wakilnya mengijinkan seseorang  buruh yang mengambil 
permisi / cuti dengan mendapat upah / gaji penuh menurut ketentuan 
dibawah ini, untuk : 
a. Keperluan menyunatkan anaknya selama 5 hari. 
b. Keperluan mengawinkan anaknya / saudaranya selama 5 hari. 
c. Keperluan perkawinan buruh itu sendiri selama seminggu. 
d. Keperluan meninggalnya suami / istri, ibu, ayah, nenek, saudaranya, 
anaknya sendiri maupun orang lain yang meninggal dirumah buruh 
selama 5 hari. 
e. Jika kematian tersebut terjadi ditempat lain yang jaraknya melebihi 50 
km dengan ijin pengusaha atau wakilnya, buruh yang bersangkutan 
bisa ditambah hari ijinnya. 

















































g. Pemakaman dari seorang tetangga buruh dengan seijin pengusaha 
diberi ijin 1 hari.  
2.  Kepada buruh yang karena bukan kesalahan sendiri tidak menunaikan 
pekerjaannya, pengusaha atau wakilnya berkewajiban membayar upah / 
gaji penuh. 
3. Pengusaha dan wakilnya memberikan kepada semua buruh cuti tahunan 
selama 14 hari dengan  mendapat upah / gaji penuh. 
4. Apabila buruh tidak mempergunakan cuti tahunannya, maka waktu cuti itu 
dapat diperhitungkan dengan cuti pada tahun berikutnya. 
5. Kepada buruh yang telah melakukan pekerjaan tiap 5 tahun, pengusaha 
atau wakilnya memberikan cuti besar selama 3 bulan . 
6.  Kepada buruh yang telah mendapat cuti besar, pengusaha atau wakilnya 
memberikan ongkos pengangkutan pulang pergi sebagai berikut : 
a. Buruh dengan keluarganya mendapat biaya kereta api kelas II dan 
biaya pengangkutan lainnya. 
b. Biaya penginapan selama dalam perjalanan di tanggung oleh 
pengusaha atau wakilnya. 
c. Selama dalam perjalanan pulang pergi buruh mendapat uang harian 
sebesar Rp 25 untuk dirinya dan Rp 15 untuk tiap keluarganya. 
7.  Apabila cuti tahunan ataupun cuti besar oleh kaum buruh tidak digunakan, 
maka pengusaha mengganti dengan uang sebanyak apa yang dia harus 
terima, apabila dia mengambil cuti tersebut. 
Dalam hal pekerjaan lembur harus dikerjakan sukarela dengan mengingat 

















































lembur atau pekerjaan yang dijalankan pada hari istirahat dan hari libur / hari 
besar harus dirundingkan lebih dahulu dengan SBKB ranting ESTO.  
Untuk  penyediaan alat – alat kerja / operasional kerja, pengusaha 
diwajibkan memberikan alat-alat kerja secara gratis kepada buruh sesuai yang 
diperlukan, apabila pengusaha tidak memberi  alat-alat kerja itu diwajibkan 
memberi uang pengganti  kerugian barang yang dia pakai menurut harga pasar 
setempat. Untuk seragam kerja, pengusaha atau wakilnya diwajibkan memberikan 
pakaian kerja secara gartis sebanyak 2 stel dalam tiap setahunnya kepada semua 
buruh. Sebagai pelindung keselamatan kerja, pengusaha diwajibkan menyediakan 
alat-alat guna melindungi keselamatan kerja bagi keperluan perusahaasn 
disesuaikan dengan pelaksanakan peraturan mengenai keselamatan kerja seperti 
yang ditetapkan oleh pemerintah. Bagi buruh-buruh yang bekerja pada 
pengangkutan terbuka serta pembantu sopir jaga malam diberi jas hujan, topi dan 
khusus penjaga malam diberi lampu senter. 
Apabila  perusahaan yang dioperkan dari pengusaha lama kepada 
pengusaha baru, sebelum pengoperan terjadi pengusaha lama diwajibkan 
mengadakan perundingan terlebih dahulu dengan pihak organisasi buruh SBKB 
untuk menentukan syarat kerja selanjutnya. Dengan demikian hubungan buruh 
dengan pengusaha didalam keadaan pindah tangan perusahaan ini tidak terputus, 
terkecuali apabila pihak buruh menghendaki lain. Sedangkan perusahaan yang 
oleh pemiliknya disewakan, maka hubungan kerja antar buruh dengan pihak 
pengusaha yang menyewakan tidak terputus.  
Untuk ketentuan upah / gaji,  buruh yang melakukan pekerjaan pada 

















































pekerjaan serupa pada siang hari. Pada hari istirahat ( minggu ) pengusaha 
memberikan upah kepada buruh sebesar upah sehari penuh. Selain dari upah 
biasa, untuk tiap-tiap jam bekerja lembur diberi pembayaran sebagai berikut : 
a. Pada hari kerja siang hari dibayar minim 1 ½ kali upah 1 jam 
b. Pada hari kerja malam hari dibayar minim 2 kali upah 1 jam 
c. Pada hari istirahat dan hari raya resmi selain dari pada hari raya mutlak 
untuk siang hari dibayar minim 2 kali upah 1 jam 
d. Pada hari istirahat dan hari raya resmi selain dari hari raya mutlak pada 
malam hari, dibayar minim 3 kali upah 1 jam 
e. Pada hari raya mutlak untuk siang hari : 1 Januari, idul fitri, 1 mei,17 
Agustus, dibayar minim 4 kali upah 1 jam 
f. Pada hari  mutlak untuk malam hari sama dengan atas, dibayar minim 
6 kali upah 1 jam 
 Ketentuan upah / gaji bulanan minim untuk buruh: 
1. Sopir     Rp. 350 
2. Kondektur    Rp. 250 
3. Kontrolir    Rp. 300 
4. Pembantu sopir   Rp. 175 
5. Montir     Rp. 350 
6. Pembantu montir kelas I   Rp. 225 
7. Pembantu montir kelas II  Rp. 175 
8. Pembantu montir kelas III Rp. 150 
9. Tukang     Rp. 250 

















































11. Penjaga malam    Rp. 175 
12. Pegawai kantor (administasi) Rp. 350 
Sedangkan  ketentuan uang makan sehari untuk buruh : 
1. Sopir     Rp. 20 
2. Kondektur    Rp. 10 
3. Kontrolir    Rp. 17,50 
4. Pembantu sopir   Rp. 12,50 
5. Montir     Rp. 20 
6. Pembantu montir kelas I   Rp. 15 
7. Pembantu montir kelas II  Rp. 10 
8. Pembantu montir kelas III Rp. 7,50 
9. Tukang     Rp. 7,50 
10. Pembantu tukang    Rp. 15 
11. Pegawai kantor (administasi) Rp. 20 
  Pengusaha atau wakilnya  juga memberikan tunjangan keluarga pada tiap 
bulannya kepada keluarga buruh sebagai berikut: 
a. Untuk istri buruh Rp. 50 
b. Untuk anak buruh Rp. 25, tiap seorangnya yang belum dewasa 
Pengusaha atau wakilnya diwajibkan membayar upah kaum buruh selama 
mereka ditahan alat-alat negara dengan ketentuan sebagai berikut:  
a. Jika seorang buruh ditahan tetapi penahanan itu tidak diteruskan 
dengan suatu hukuman yang mana penahanan itu atas dasar tuduhan 


















































b. Jika seorang buruh ditahan, penahanan mana mengakibatkan sesuatu 
hukuman selama ditahan upah / gajinya harus dibayar penuh. 
Untuk pembayaran pada hari raya,  pengusaha memberikan tambahan 
tunjangan kepada buruh-buruhnya dan buruh pensiunan yang besarnya paling 
sedikit 1 bulan upah / gaji kotor, yang diterimakan kepada buruh pada saat hari 
raya kurang 15 hari, guna merayakan hari raya lebaran yang menurut agamanya 
masing-masing. Pengusaha memberikan tambahan pembayaran istimewa             
(gratifikasi ) kepada buruh setiap tahun yang besarnya minim 1 bulan gaji kotor, 
sedang ketentuan dikeluarkannya tunjangan istimewa ini harus sudah diterima 
pada akhir bulan Juni tiap tahun. 
Berdasarkan Surat tanggal 29 juni 1950 dari hasil keputusan rapat SOBSI 
cabang Salatiga pada 26 Juni 1950 tentang pemberian komisi kepada para buruh 
pada saat hari raya Idul Fitri tgl  16/17 Juli 1960, hasil rapat berupa: 
1. Hadiah lebaran berupa gaji atau pensiun satu bulan paling lambat 
tanggal 10 Juli 1950 kepada semua buruh dengan tidak memandang 
pemerintah dan partikelir / agama dan bangsa, bulanan, mingguan, 
harian dan borongan, termasuk polisi, tentara, invaliden, pensiunan. 
2. Extra distribusi berupa : bahan pakaian 10 m tiap orang dan bahan 
makanan antara lain gula 5 kg / orang kepada semua buruh dengan 
tidak memandang pemerintah dan partikelir / agama dan bangsa, 
bulanan, mingguan, harian dan borongan, termasuk polisi, tentara, 
invaliden, pensiunan, penganggur, tani dan korban perjuangan 
kemerdekaan 

















































4.  Gaji 2 kali lipat kalo diharuskan bekerja pada tanggal 16/17 juli 1950 
5. Hiburan yang bersifat umum di kota dan didesa.  
Pengusaha atau wakilnya tidak akan melakukan diskriminasi mengenai 
upah, jabatan, kenaikan pangkat dan lain-lain yang disebabkan karena perbedaan 
kebangsaan, suku bangsa, keturunan, agama, kekeluargaan, ijasah, jenis kelamin, 
umur. 
Bagi para buruh yang berkelakuan tidak baik, seperti mencuri, 
menyelewengkan uang perusahaan, tidak masuk tanpa keterangan selama lebih 
dari 3 hari maka akan diberikan peringatan secara langsung dengan diberi surat 
peringatan. Apabila peringatan ini tidak direspon maka pimpinan PO ESTO akan 
mengambil tindakan tegas dengan dikeluarkan. 39 Hal ini juga terjadi pada salah 
satu pegawai PO ESTO yang absen tidak masuk kerja dan tidak memberikan 
keterangan sama sekali, Kwa Hong Poo sekalu pimpinan ESTO memberikan surat 
peringatan hingga 3 kali, namun tidak ada tanggapan dari pegawai ESTO, hingga 
akhirnya buruh tersebut dikeluarkan dari PO ESTO. 40  
Dalam hal menertibkan kinerja pegawai, Kwa Hong Poo selaku pimpinan 
PO ESTO menyampaikan pengumuman pada 1 Februari 1960  kepada para sopir, 
kernet, kondektur dan kontrolir atas dasar terjadi banyak pelanggaran dan untuk 
menjaga kelancaran jalannya perusahaan: 
1. Sopir bertanggung jawab atas keamanan dan ketertiban perjalanan. 
2. Sopir diwajibkan merawat bus yang dikemudikan dengan sebaiknya. 
                                                             
39Wawancara dengan Ibu Pribadi. Cucu Kwa Tjwan Ing pada tanggal 16 Desember 2010 
pukul 15.00 WIB  
 
40 Pengumuman dari pimpinan ESTO tanggal 1 Februari 1960, Kwa Hong Poo, Arsip PO 


















































3. Kondektur bertanggung jawab atas keamanan dan ketertiban dalam bus. 
4. Tiap penumpang yang naik dalm bus harus segera diberi karcis. 
5. Kondektur bertanggung jawab atas kelebihan muatan dalam bus, dilarang 
overbelast. 
6. Kernet membantu sopir dan kondektur dalam melakukan kewajibannya. 
7. Kernet bertanggung jawab atas kebersihan bus. 
8. Kontrolir bertanggung jawab atas dijalankannya dengan betul kewajiban 
personil dalam bus. 
9. Kontrolir wajib memberi laporan pada pimpinan atas kejadian-kejadian 
yang menyimpang dari peraturan. 
10. Personil harus sopan santun dalam melakukan kewajibannya. 
11. Bila sopir, kondektur, kernet atau kontrolir melalaikan kewajibannya 
mereka dapat diberhentikan dari pekerjaannya. 41 
Atas dasar perundingan yang telah dilaksanakan oleh Perserikatan 
Pengusaha Otobus Jawa Tengah pada tanggal 1 Februari 1960 yang mewakili 
buruh dari pengusaha-pengusaha Otobus yang menjadi anggota PPOD, maka 
diperoleh kesepakatan berupa:   
1. Mulai Januari 1960 pembayaran upah lembur didasarkan atas perhitungan 
pada upah pokok, tunjangan dan nilai harga pakaian kerja yang diterima 
dalam 1 tahun.  
                                                             
41 Pengumuman dari pimpinan ESTO tanggal 1 Februari 1960, Kwa Hong Poo, Arsip PO 


















































2. Gratifikasi tahun 1959 dan tunjangan hari raya tahun 1960 diberikan 
kepada kaum buruh tidak mengurangi dari tahun yang lalu beserta 
ketentuan – ketentuan  lain yang pernah berlaku dalam persetujuan pada 
tahun 1959. 
3. Persetujuan tersebut berlaku mulai tanggal 1 Januari 1960 sedangkan 
gratifikasi tahun 1959 dan T.H.R tahun 1960 kurang lebih 1 bulan sebelum 
hari raya Idulfitri 1960 sudah dapat diterimakan kepada kaum buruh.  
Kesepakatan ini disyahkan oleh ketua PPOD Liem Khian An dan Sekertaris 
Umum I Pim.Daerah SBKB Jawa Tengah Widoyo 
5. Perkembangan Pendapatan PO ESTO tahun 1950 – 1960. 
Kurun waktu tahun 1950 - 1960 merupakan tahun awal kebangkitan 
kembali Perusahaan Otobus ESTO. Dengan menjalankan modal dari hasil 
tabungan usaha yang lama maka perusahaan ini mampu hidup kembali dengan 
membeli beberapa bus lagi dengan harga yang murah sebanyak 10 unit.42  
Meskipun demikian, pendapatan yang diperoleh perusahaan bus ini bisa 
dikatakan baik dan meningkat terus. Selain itu jumlah penumpang juga semakin 
bertambah. Walaupun trayek yang dijalankan tidak seperti pada tahun 1930 yang 
mampu menjalankan trayek hingga Semarang, Pati dan Kudus. Pada masa ini 
trayek yang dijalankan adalah Salatiga – Bringin, Salatiga – Suruh dan Salatiga – 
Ambarawa. 
Menurut laporan jumlah penumpang dan pendapatan , jumlah penumpang  
bus PO ESTO pada tahun 1950 adalah 410.026 orang dengan pendapatan sebesar 



















































Rp.306.125,5318. Pada tahun 1960 pendapatan yang diperoleh meningkat menjadi 
Rp.1.349.965. 43 
6. Operasional Perusahaan  
Berdasarkan Pengumuman No. 26/IV/Bisco/50 dari Komando Militer 
Kota Salatiga, komandan Mayor Harjo Pranoto tanggal 27 Februari 1950,44 
mengenai pemakaian bensin, maka  mulai tanggal 27 Februari 1950 pemakaian 
bensin di daerah Salatiga untuk umum terhitung: Kendaraan Jawatan – jawatan  
Sipil, kendaraan partikulir dan kendaraan perusahaan pengangkutan, dan bus, 
akan diatur sebagai berikut : 
1. Disediakan sebanyak 400 liter  bensin untuk mereka yang mempunyai ijin 
pemakaian bensin dari Inspectie Lalu Lintas Jawa Tengah Semarang 
2. Bagi umum pemakaian bensin untuk:  vracht (muatan) dan bus disediakan 15 
liter /  sehari, lux / personen jeep 10 liter , dan sepeda motor 5 liter  
3. Permintaan surat  bensin dikerjakan oleh piket perwira K.M.K Jl Tuntang 
no.68 tilp.59, buka jam 8.00 s/d 16.00 
4. Untuk pengambilan bensin hanya dibuka satu tempat pompa (depot) di muka 




                                                             
43 Laporan jumlah penumpang dan pendapatan, Arsip PO ESTO, Semarang:  Badan Arsip 
Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah, Kode arsip P.07 
 
44 Pengumuman No. 26/IV/Bisco/50 dari Komando Militer Kota Salatiga, komandan 
Mayor Harjo Pranoto tanggal 27 Februari 1950,  Arsip PO ESTO, Semarang: Badan Arsip Dan 



















































Laporan Pemakaian Bensin PO ESTO, tanggal 4 Maret 1950 
Bensin Minyak mesin No. No. Plat 
Otobus Liter Harga Liter Harga 
1. H - 8608 10.680 Rp. 22.962 173 Rp. 1.399 
2. H - 8197 14.500 Rp. 31.175 221 Rp. 1.796 
3. H - 8199 15.740 Rp. 33.841 390 Rp. 3,172 
4. H - 8198 14.580 Rp. 31.347 299 Rp. 2.427 
5. H - 8178 15.660 Rp. 33.669 261 Rp. 2.118 
6. H - 8022 15.060 Rp. 32.379 216 Rp. 1.758 
7. H - 5054 11.220 Rp. 24.123 178 Rp. 1.452 
8. H - 2189 11.540 Rp. 24.811 136 Rp..1.105 
9. H - 10293 3.660 Rp. 7.864 111 Rp. 896 
10. H - 7735 220 Rp. 473 - - 
 JUMLAH 112.860 Rp.242.649 1.985 Rp. 16.123 
Sumber: Laporan pemakaian minyak dan bensin tahun 1950. Arsip PO ESTO. 
Semarang: Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah. 
Kode arsip P.20  
 
 Dari data pemakaian bensin dan minyak mesin PO ESTO tahun 1950 
dapat diketahui bahwa harga dari bensin pada masa ini adalah 2,15 / liter, 
sedangkan harga minyak mesin adalah 8,1 / liter. Dengan rata-rata pemakaian 
bensin sebanyak 10.000 liter / hari / otobus dan minyak mesin 150 liter / hari / 
otobus.  
Untuk kebutuhan ban tiap tahun, PO ESTO membutuhkaan ban sebanyak :  
96 biji ukuran 7.00-20 ; 18 biji ukuran 7.50-20 dan 8 biji ukuran 7.10-15. 45 
Berdasarkan Surat Keputusan Dewan Pemerintah Daerah Kotapraja 
Salatiga tanggal 5/3/1959 yang berdasar surat permohonan tanggal 8 / 11 / 1958 
dari Kwa Hong Poo, maka Dewan memutuskan untuk  memberi ijin kepada Kwa 
Hong Poo untuk menyimpan bensin sebayak 300 liter  di kantor dan 2000 liter       
                                                             
45 Laporan operasional perusahaan tanggal 8 Juni 1955, Arsip PO ESTO, Semarang :  


















































( bufferstock untuk 5 hari ) digarasi di Jl Langensuko no.10 , untuk keperluan 
perusahaan tersebut yang batas-batasnya sebagai berikut: 
Sebelah timur : tempat tinggal Sdr Soewardo dan Sdr Kandar 
Sebelah  Belakang: Sdr Karso dan Sdr B.Notodiharjo 
Sebelah Barat:  Sdr Oh Lien Tee dan Sdr B.Pranoto 
Sebelah Utara:  Jln Langensuko 
Dengan syarat-syarat: 
1. Minyak bensin harus disimpan terus dalam tong besi ( drum) dengan 
schroefsluiting yang baik. 
2. Orang-orang dilarang menghisap, membuang puntung rokok atau 
membawa barang yang menyala didalam tempat penyimpanan minyak itu 
dan disekitar tempat penyimpanan  harus diberi papan “ dilarang 
merokok”. 
3. Tempat penyimpanan minyak harus dijaga dengan baik. 
4. Alat-alat pemadam kebakaran harus selalu disediakan. 
5. Tidak boleh menimbun minyak lebih dari jatah yang telah ditentukan 
dalam surat ijin. 
6. Apabila tidak memenuhi syarat yang telah ditetapkan diatas dan petunjuk 
yang belum ditetapkan dari instansi yang berwenang ijin tersebut 
dicabut.46 
7. Truk ESTO 
Selain mengusahakan jasa transportasi umum berupa bus, sejak PO ESTO 
berdiri  menyewakan 2 buah truk untuk keperluan pengangkutan bahan-bahan 
                                                             
46 Surat Keputusan Dewan Pemerintah Daerah Kotapraja Salatiga tanggal 5/3/1959,  Arsip 


















































kebutuhan sehari-hari. Untuk perusahaan truk umum dilaksanakan di Jl. Solo No.6 
Salatiga dengan trayek Salatiga – Semarang dan Bawen – Ambarawa, dengan No. 
Polisi H-5054 dan H-2189. Beban dari masing-masing truk ini adalah H-5054 : 
3890 kg dan H-2189 : 3960 kg.47 
Berdasarkan surat keputusan Menteri Perhubungan tanggal 2 November 
1955 tentang ijin trayek truk, maka diputuskan trayek truk ESTO untuk membawa 
barang dari Semarang – Bawen pp dengan menggunakan 2 buah truk umum dan 
daya pengangkut: 3500 kg – 4000 kg    / 8 ton ( 2 buah) 
Berdasarkan surat keputusan Menteri Perhubungan No. 13 / 92 / 13 
tanggal 2 November 1955 tentang pemberian ijin trayek, maka penyelenggaraan 
pengangkutan segala macam barang dengan truk dalam trayek Bawen – 
Ambarawa dilakukan dengan pertimbangan bahwa sejak tahun 1933 telah 
merupakan bagian yang penting dari perusahaannya karena sudah mempunyai 
banyak langganan dan masyarakat yang menggunakan jasa ini telah merasakan 
banyak manfaat. Serta jika ijin trayek ini ditolak maka akan terjadi kemunduraan 
bagi masyarakat daerah-daerah dan bagi perusahaan ESTO sendiri. 
Beberapa barang muatan yang biasa diangkut oleh truk dari Perusahaan 
Otobis ESTO ini adalah berbagai macam kebutuhan rumah tangga diantaranya 
arang, minyak, gula jawa, terasi, gula pasir dan kedelai. Pengangkutan bahan 
kebutuhan rumah tangga ini dikenakan biaya sesuai dengan jarak pengangkutan. 
Namun secara umum biaya muatannya Rp.70,- sekali angkut. 48  
8. Pelayanan PO ESTO terhadap penumpang 
                                                             
47 Penetapan Lalu Lintas Perhubungan tanggal 15 Oktober 1956, Arsip ESTO, Semarang:  
Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah,  Kode Arsip  P.17. 
48 Surat muatan tanggal 25 Desember 1952 seri B 651,  Arsip PO ESTO, Semarang:  


















































a. Pemberian kartu pelanggan (Abonnement) 
Perusahaan Otobus ESTO merupakan salah satu perusahaan dibidang 
transportasi yang bisa dikategorikan sudah berkembang dengan baik pada tahun 
1950. Dengan melayani rute yang tetap dan menjalankan trayek sesuai jadwal 
yang telah ada, maka otobus ini sudah mempunyai banyak penumpang langganan, 
yang selalu memanfaatkan jasa transportasi ini untuk sampai ketujuan masing – 
masing. 
Maka  dari itu kebijaksanaan dari PO ESTO terhadap para langganannya 
adalah pemberian kartu langganan (abonement). Kartu langganan ini bisa didapat 
dengan cara membayar biaya langganan bus. Pembayaran biaya ini dilakukan tiap 
bulan. Dengan menunjukkan kartu langganan ini maka pelanggan akan mendapat 
potongan tarif penumpang setiap naik bus ESTO. 49 Kartu langganan ini biasanya 
digunakan oleh anak-anak sekolah, para karyawan dan pegawai pemerintahan.  
Sebagai contoh pada tanggal 31 Oktober 1950 kartu langganan di berikan 
kepada pegawai Jawatan yang bernama Imam Sutikono yang menjabat sebagai 
Kepala Kontrol. Kartu langganan itu diberikan atas dasar rumah Imam Sutikno 
yang jauh yakni didaerah Macaman, sekitar 4 km dari Salatiga. Dan pegawai ini 
setiap hari bekerja dengan naik sepeda, hingga membuat pekerjaan tidak 
maksimal.50  Selain itu ada juga surat permohonan dari Wedono Distrik Tengaran, 
S.Wirjosoedarmo tanggal 27 Juni 1950 untuk memberikan abonement bus jurusan 
                                                             
49Wawancara dengan Ibu Pribadi. Cucu Kwa Tjwan Ing pada tanggal 16 Desember 2010 
pukul 15.00 WIB  
 
50 Surat dari Jawatan Distribusi Anak Cabang Semarang Di Salatiga tanggal 31-10-1950, 
tentang pemberian abonement kepada pegawai Jawatan, Arsip PO  ESTO, Semarang:  Badan 

















































Salatiga - Tingkir  kepada Marjuki yang bekerja sebagai chauffeur Dinas 
Kawedanan Tengaran. 51 
Abonement ini terutama berlaku bagi para pegawai dan karyawan  yang 
berhubung dengan tidak didapatnya perumahan didalam kota terpaksa berdiam di 
kota kecil sekelilingnya. Kebanyakan para abonement termasuk golongan 
ekonomi lemah, yang tidak begitu mampu untuk hidup dalam kota yang layak, 
dan tingginya biaya sewa rumah dan terpaksa mencari tempat kediaman di luar 
kota. Contohnya: di Salatiga, Ambarawa, Ungaran, Demak dan Kendal untuk 
Kota Semarang. 
Pengaturan terhadap tarif kartu langganan didasarkan pada pasal  15 
pedoman perijinan otobus yang ditetapkan dengan Surat Keputusan Menteri 
Perhubungan tanggal 21 Agustus 1952 No. L 1/2/6 alenia 3  yang berisi : 
Pengusaha otobus harus mengadakan peraturan biaya langganan yang 
jumlahnya tidak boleh melebihi 50% dari adanya tempat duduk dan yang 
berlaku untuk satu perjalanan pulang pergi tiap hari kerja dan yang 
harganya harus ditetapkan sebagai berikut: 
a) Untuk anak sekolah atau surat keterangan dari kepala sekolah 30 kali 
biaya yang terendah untuk satu perjalanan dengan ketentuan bahwa 
jam berangkat dan pulangnya harus ditetapkan dalam kartu langganan 
b) Untuk buruh atau pegawai atas surat keterangan dari majikan atau 
kepala kantornya : 40 kali biaya yang terendah untuk satu perjalanan 
c) Untuk pegawai pos, jikalau berhubung dengan keadaan dipandang 
perlu untuk pengawal pos tidak dikenakan biaya 
d) Untuk barang-barang atau kantong - kantong pos, baik yang dikawal 
maupun yang tidak dikawal oleh pengawal pos, untuk tiap 5 kg 
setinggi 4/50 dari biaya terendah bagi seorang penumpang untuk satu 
perjalanan52  
                                                             
51 Surat permohonan dari Wedono Distrik Tengaran, S.Wirjosoedarmo tanggal 27 juni 
1950, Arsip PO  ESTO, Semarang:  Badan Arsip dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah, Kode 
Arsip P.17 
 
52 Surat Keputusan Menteri Perhubungan tanggal 21 Agustus 1952 No. L 1/2/6 alenia 3. 



















































b. Pemberian kartu bebas ( vriykaart) 
  Kartu bebas merupakan kartu yang diberikan oleh Perusahaan Otobus 
kepada para pejabat penting dan mempunyai pengaruh terhadap perkembangan 
perusahaan. Kartu ini diberikan secara cuma-cuma. Dengan menggunakan kartu 
ini maka penumpang bus tidak akan dikenakan tarif sepeser pun. Ini sebagai 
bentuk pelayananan bus kepada penumpang kelas atas, misal para pejabat. 53 
 Kartu bebas ini biasanya  digunakan dalam rangka perjalanan dinas. Hal ini 
seperti yang terdapat pada Surat dari Asisten Wedono Kecamatan Susukan 
tanggal 8/8/1950 tentang ucapan terimakasih atas pemberian vrykaart dari PO 
ESTO berjumlah 2 untuk naik bus dari Suruh ke Salatiga pp, karena keperluan 
sewaktu - waktu menerima perintah dinas dari pemerintah.  
Untuk penggunaan kartu bebas ini juga harus mengikuti peraturan yang 
ada, khususnya untuk anggota TNI Komandan Kantornement IV Sub A di Suruh,  
yakni tiap rit dilarang memuat lebih dari 9 orang penumpang yang cuma – Cuma , 
Bepergian dinas tentara ( instansi militer, polisi negara) harus disertai surat 
perintah dari komandannya masing - masing dan sebelumnya harus diketahui oleh 
Co Kantornement IV Sub A di Suruh, bila hanya membawa surat jalan tidak dapat 
dianggap bepergian dinas dan harus membayar sebagaimana mestinya. 54 
                                                             
53 Wawancara dengan Ibu Pribadi. Cucu Kwa Tjwan Ing pada tanggal 16 Desember 2010 
pukul 15.00 WIB  
 
54 Surat yang dikeluarkan oleh Letn II Suripto di Suruh tanggal 20/03/1950,  Arsip PO  



















































Selain untuk perjalanan dinas, penggunaan kartu bebas juga diberikan 
kepada para pejabat atau pegawai pemerintah yang sedang mengalami musibah 
untuk dapat diantar ketempat asal. Seperti yang terjadi pada permohonan kartu 
bebas untuk naik ESTO dari Asisten Wedono Bringin, Yudoprawiro, pada tanggal 
26 Juni 1950 untuk Reksodihardjo seorang mantri kesehatan Getas yang sedang 
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BAB IV 
 
  PERANAN PERUSAHAAN OTOBUS EERSTE 
SALATIGASCHE TRANSPORT ONDERNEMING(ESTO) 
BAGI KEHIDUPAN SOSIAL EKONOMI MASYARAKAT  
SALATIGA TAHUN  1950 – 1960 
 
A. Perusahaan Otobus ESTO Terhadap Perkembangan Ekonomi 
Transportasi merupakan sarana yang sangat penting dalam menunjang 
keberhasilan pembangunan terutama dalam mendukung kegiatan perekonomian 
masyarakat dan perkembangan wilayah baik itu daerah pedesaan maupun daerah 
yang lainnya. Pembangunan ekonomi membutuhkan jasa angkutan yang cukup 
serta memadai. Tanpa adanya transportasi sebagai sarana penunjang tidak dapat 
diharapkan tercapainya hasil yang memuaskan dalam usaha pengembangan 
ekonomi suatu daerah.  
Pemakaian alat angkutan yang menggunakan mesin dengan perkembangan 
ekonomi memiliki hubungan yang erat. Semakin baik sarana transportasi yang 
sudah maju maka laju perekonomian suatu daerah akan semakin cepat 
berkembang pula. Keberadaan bus PO ESTO di Salatiga sejak tahun 1923 
membawa perubahan besar dalam perkembangan  sarana  angkutan umum. 
Perusahaan yang diawali pada tahun 1921 dengan cara penyewaan mobil ini 
mampu memberikan perubahan menuju ke alat angkut modern yang lebih cepat. 
Sebelum adanya bus, sarana umum yang banyak dipakai oleh masyarakat Salatiga 
adalah dokar. Setelah kendaraan bermesin masuk maka dokar tidak lagi menjadi 
alat angkut utama. Walaupun yang menggunakan mobil atau bus ESTO 
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massal bagi para masyarakat. Bus ESTO digunakan untuk trayek – trayek yang 
lebih jauh dibandingkan dokar.  
Sejak  penetapan Gemeente Salatiga pada tahun 1917 ruas jalan di Salatiga 
diperbaiki dan diperkeras, sehingga ketika kendaraan bermesin  masuk ke wilayah 
Salatiga pada tahun 1921 dapat berjalan dengan baik. Keberadaan jaringan jalan 
yang baik inilah  yang dapat merangsang pertumbuhan kegiatan disuatu wilayah. 
Semakin banyak jaringan alternatif pencapaian ke suatu wilayah , semakin besar 
pula peluang berkembangnya wilayah itu. Selain keberadaan jaringan jalan yang 
memadai, pengembangan wilayah dapat mudah tercapai dengan adanya jaringan 
transportasi yang baik pula.  
Keberadaan bus ESTO dalam kurun waktu 1950-1960 dalam 
penyelanggaraan trayek ke daerah tujuan secara tidak langsung ikut berperan 
dalam pengembangan daerah trayek bus ESTO. Selain itu disepanjang jalan akan 
banyak pula bermunculan pusat perdagangan seiring makin banyaknya sarana 
angkutan umum yang melewati jalan.  
1. Perkembangan Perekonomian Daerah Trayek Bus ESTO 
Berdasarkan  surat permohonan perubahan biaya angkutan pada Gubernur 
Jawa Tengah tanggal 23 Juni 1950, diterangkan bahwa sejak  tahun 1949, PO 
ESTO menyelenggarakan angkutan umum dengan menggunakan otobus 3 tujuan 
trayek yakni pertama, Salatiga – Bringin pp menurut Keputusan Recomba              
(Regerings Commissaris voor Bestuursaangelegenheden ) Jawa Tengah dengan 
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Kedua, Salatiga – Suruh pp menurut keputusan Recomba Jawa Tengah dengan  
surat No. A 19/7/24 tanggal 10 November 1949. Ketiga, tujuan Salatiga – Muncul 
– Ambarawa pp menurut surat keputusan P.T. Gubernur Jawa Tengah No.B.S.G. 
19/4/20 tanggal 24 April 1950.1 
Bringin merupakan sebuah kecamatan yang masuk dalam wilayah 
Kabupaten Semarang. Jarak antara Salatiga – Bringin adalah  10 km arah utara 
Salatiga. Bus ESTO mengambil trayek ke Bringin sejak tahun 1923 dengan alasan 
terdapat stasiun Bringin. Jadwal keberangkatan bus ESTO pada masa tahun 1923  
sengaja disamakan dengan jadwal kedatangan dan keberangkatan  kereta api 
penumpang dari Semarang. Dari sini bus ESTO dapat mengangkut penumpang 
dari dan ke Salatiga menuju Stasiun Bringin. Setelah mengalami kemunduran 
akibat resesi global pada tahun 1930-an hingga berlanjut pada masa Jepang, 
trayek bus ESTO menuju Bringin dilanjutkan pada tahun 1949. Tujuan trayek bus 
ESTO tidak lagi menuju ke stasiun Bringin, melainkan ke Pasar Bringin. Di depan 
pasar Bringin yang menjadi stanplats inilah bus ESTO menurunkan dan 
mengambil penumpang. Sejak tahun 1923 hingga  kurun waktu 1950 - 1960, bus 
ESTO menjadi satu-satunya bus yang melayani trayek Salatiga-Bringin. Sehingga 
keberadaannya sangat membantu dalam kehidupan sehari-hari masyarakat 
Bringin.   Perubahan tempat pemberhentian dari stasiun ke depan pasar ini 
membawa dampak bagi perkembangan perusahaan bus  ESTO dan kota Salatiga 
sendiri. Bus ESTO menjadi armada utama pengangkutan penumpang dan barang. 
Maka dari itu penumpang bus menjadi lebih berkembang karena tidak lagi sekedar 
                                                             
1 Berdasarkan  Surat Permohonan Perubahan Biaya Angkutan Kepada Gubernur Jateng 
tanggal 23 Juni 1950, Arsip ESTO, Semarang:  Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa 
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untuk pergi kesatsiun tapi juga ke kota. Banyaknya warga sekitar Salatiga yang 
datang ke kota Salatiga, secara tidak langsung berdampak pada perkembangan 
kota Salatiga.  
Berbeda dengan Bringin, trayek Suruh diambil oleh bus ESTO pada masa 
kejayaan tahun 1930 bersamaan dengan pengambilan trayek-trayek bus ESTO 
dihampir semua wilayah Jawa Tengah. Suruh merupakan kecamatan yang berada 
dalam wilayah Kabupaten Semarang. Suruh berada di 10 km arah timur Tingkir 
yang masuk dalam wilayah Salatiga. Sama dengan Bringin, stansplats  berada di 
depan Pasar Suruh. Sejak tahun 1930 hingga kurun waktu tahun  1950-1955 bus 
ESTO menjadi satu-satunya bus yang mengambil trayek Salatiga – Suruh. 
Kemudian pada tahun 1955 masuk bus Karya Bakti yang mengambil trayek 
Suruh-Ambarawa. 2 
Pengambilan trayek Salatiga-Ambarawa, diambil bus ESTO seiring 
dengan kemajuan PO ESTO tahun 1930. Ambarawa berada di 15 km arah barat 
Salatiga. Pemberhentian trayek bus Ambarawa berada di terminal yang tak jauh 
dari Pasar Ambarawa. Pada kurun waktu 1950-an, terminal Ambarawa sudah 
menjadi trayek bus-bus dengan jurusan Semarang dan Magelang.  
Dari keterangan diatas, pada umumnya untuk daerah trayek, bus ESTO 
menjadikan pasar sebagai tempat pemberhentian, baik menurunkan dan 
menaikkan penumpang. Pasar memang biasanya terletak berdekatan dengan 
banyaknya aktifitas hilir mudik manusia dan pasar tradisional menggunakan 
tempat aktifitas ekonomi dengan menggunakan penanggalan Jawa dengan 
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menganut secara Sepasaran yaitu Pon, Wage, Kliwon, Pahing, dan Legi. Ada dua 
tipe pasar, yaitu pasar tetap dan berkala. Pasar tradisional hanya membuka 
dagangannya menurut tempat dan penanggalannya, aktifitas pasar berlangsung 
dalam lima hari sekali menurut Sepasaran. Pasar Suruh, Bringin dan Ambarawa 
merupakan tipe pasar tradisional. Pasar-pasar ini buka tiap hari namun pada hari-
hari pasaran tertentu pasar tradisional ini akan menjadi ramai dan banyak 
dikunjungi para pedagang dan masyarakat di sekitar pasar. Untuk Pasar Suruh 
mempunyai hari pasaran pada pahing dan wage dan untuk Pasar Bringin  
mempunyai hari pasaran kliwon. 
Tipe pasar yang kedua terdapat di pusat-pusat tingkat menengah dan 
tingkat lanjutan. Masing-masing tempat pasar desa berlaku sebagai pusat 
perdagangan bagi kelompok desa di sekitarnya, terdiri atas lima sampai sepuluh 
desa yang jaraknya satu sama lain tidak begitu jauh. Sistem pasar ini tentunya 
juga berlaku sebagai jaringan perhubungan umum bagi desa - desa.3 Pasar 
menengah terletak berdekatan dekat gudang-gudang pemerintah, perusahaan 
perdagangan, dan bangunan-bangunan pemerintah lainnya. Di pasar menengah ini 
bermacam-macam pedagang dari berbagai suku bangsa yang terdapat di pasar ini, 
meliputi orang-orang Eropa, Arab, India, dan para pedagang setempat (orang-
orang Jawa) yang merupakan pedagang terkemuka.4 Tipe pasar menengah yang 
ada di Salatiga adalah Pasar Kalicacing yang berada diruas Soloscheweg.  
                                                             
3 Djoko Suryo, Sejarah Sosial Pedesaan Karesidenan Semarang 1830-1900, 
(Yogyakarta: Proyek pengembangan Pusat Fasilitas Bersama Antar Universitas (Bank Dunia 
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Produk kegiatan masyarakat diperlukan ditempat produksi dan atau 
ditempat lain. Untuk dapat memanfaatkan produk tersebut terdapat hubungan segi 
empat antar komponen kegiatan lokasi sumber daya manusia, lokasi bahan baku, 
lokasi produksi dan lokasi pasar. Hubungan timbal balik antarkomponen kegiatan 
tersebut terwujud dalam kegiatan angkutan dan lalu lintas sebagai akibat adanya 
kebutuhan akan perpindahan sejumlah orang maupun sejumlah barang dari satu 
tempat ke tempat yang lain. Pengangkutan diadakan untuk menunjang upaya 
pemanfaatan sumber daya alam maupun sumber daya manusia serta 
pengembangan wilayah secara optimum dan efisien. 5 
Keberadaan trayek bus ESTO yang menuju ke daerah Suruh dan Bringin  
memberi pengaruh dalam pengembangan perekonomian kedua daerah itu. Banyak 
warga masyarakat yang memanfaatkan bus ini sebagai alat angkut untuk mencapai 
Pasar Suruh. Selain itu banyak pula pedagang dari Pasar Suruh yang 
memanfaatkan bus sebagai alat angkut barang dagangan mereka untuk dijual di 
Salatiga ataupun membeli barang dagangan dari Pasar Salatiga. 6 Fungsi 
transportasi adalah untuk mengangkut penumpang dan barang dari satu tempat ke 
tempat lain. Kebutuhan akan angkutan penumpang tergantung fungsi bagi 
kegunaan seseorang artinya seseorang dapat mengadakan perjalanan untuk 
kebutuhan pribadi atau untuk keperluan usaha. Maka dari itu selain melakukan 
perjalanan guna untuk berdagang, keberadaan bus ESTO juga digunakan para 
penumpang untuk bepergian sesuai dengan kebutuhan masing-masing.  
                                                             
5 Suwarjoko P Warpani Pengelolaan Lalu Lintas dan Angkutan Jalan , Bandung : ITB, , 
2002 ; hal 5 
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Penggunaan bus sebagai alat angkutan umum mempunyai kelebihan 
tersendiri. Bus dapat memuat barang dan penumpang yang semakin banyak 
dengan daerah tujuan yang semakin jauh dan waktu yang relatif cepat. Selain itu 
pengangkutan bahan dari pedalaman dengan bus dan truk bisa lebih cepat dan 
banyak. Sebelum ada bus, transportasi yang umum dipakai masyarakat Suruh dan 
Bringin adalah dokar. Dokar-dokar ini menunggu penumpang di depan pasar. 
Dokar di wilayah Salatiga dan sekitarnya termasuk dokar yang kecil. Hanya 
terdapat 1 kuda yang menarik dan badan dokar juga tidak begitu luas.7 Oleh 
karena itu pengangkutan barang dengan menggunakan dokar dan bus 
menunjukkan perbandingan yang cukup signifikan. 
 Menurut ibu Asih, seorang pedagang beras dari Pasar Suruh sejak tahun 
1945an, menerangkan bahwa dulu sebelum ada bus, pengangkutan barang 
dagangan yang dibeli dari Pasar Salatiga selalu menggunakan dokar. Jarak antara 
Suruh-Salatiga sepanjang 10 km ditempuh oleh dokar selama kurang lebih 2 jam 
perjalanan dan barang yang dimuat tidak begitu banyak. Setelah bus masuk ESTO 
masuk Suruh, perjalanan Suruh-Salatiga menjadi lebih cepat yakni kurang lebih ½ 
jam perjalanan. Untuk barang yang dibawa, lebih banyak lagi bermacam-macam 
bahan-bahan kebutuhan pokok. Untuk daerah Ambarawa, banyak dari pedagang 
yang memanfaatkan jasa bus ESTO sebagai angkutan yang membawa barang 
dagangan dari dan ke Pasar Salatiga.  
Faktor-faktor kebutuhan ekonomis yang berhubungan dengan angkutan 
dari suatu jenis barang, tergantung daripada sifat barang dan kegunaan 
ekonomisnya. Jadi transportasi menciptakan kegunaan tempat dengan 
                                                             













































commit to user 
 126 
mengangkut suatu jenis barang dari suatu tempat ke tempat yang bersangkutan.  
Harga barang dan jasa pada hakikatnya dipengaruhi oleh permintaan akan barang 
dan jumlah barang yang tersedia. Biaya merupakan unsur penting dalam produksi 
barang yang merupakan faktor pendorong bagi produksi barang jadi. Hal ini 
berlaku pada pendistribusian barang yang ada di Pasar Salatiga hingga ke 
pedesaan. Para pedagang yang membeli barang dagangan di Pasar Salatiga 
memanfaatkan bus ESTO untuk mengangkut berbagai jenis barang yang lebih 
dibutuhkan didaerah pedesaan.  
2. Perkembangan Pusat Perdagangan 
Di sepanjang jalan biasanya akan muncul pusat-pusat perdagangan yang 
baru seperti pompa bensin, restoran, tempat hiburan dll. Tempat – tempat ini juga 
akan lebih mudah berkembang dengan ditunjang keberadaan angkutan umum. 
Bangunan yang berdiri disepanjang jalan ini di sebut dengan kanurbasi. 8 Daerah 
pusat perdagangan yang ada di Salatiga pada tahun 1950 antara lain Pasar 
Salatiga, terminal bus, dan pom bensin.  
a. Pasar Kalicacing / Salatiga 
Jaringan transportasi dan pasar pribumi di kota Salatiga memiliki 
hubungan yang saling terkait. Pasar baru tumbuh sebagai pusat-pusat kegiatan 
perdagangan dan perhubungan untuk melayani bertambahnya kegiatan 
perdagangan di daerah pedesaan. Keberadaan sarana transportasi berupa bus 
dengan trayek yang jauh berfungsi sebagai perangsang dan daya tarik bagi para 
                                                             
8 Bergel dalam Raharjo, Pengembangan Kota dan Beberapa Permasalahannya. 
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pedagang pedesaan dan desa-desa, menghubungkan ekonomi pedesaan yang lebih 
tertutup dengan unit-unit pemasaran yang lebih luas.9  
Pasar biasanya terletak berdekatan dengan banyaknya aktifitas hilir mudik 
manusia. Pasar lama / Kalicacing Salatiga berada di ruas Soloscheweg.10 Ruas 
jalan ini merupakan pusat kegiatan ekonomi di Salatiga.  Pasar ini berdiri sejak 
tahun 1901 ( lihat gambar 3) dan kemudian pada tahun 1928 di renovasi oleh 
Pemerintah Gemeente karena kondisinya yang sudah tidak baik lagi. Setelah 
direnovasi, Pasar Kalicacing terkenal dengan kebersihannya. Lantainya bersih, 
dengan sirkulasi udara yang bagus serta penataan los dagangan yang sangat teratur 
seperti : los untuk jagung, kedelei, sayuran, ikan kering dan basah, daging, ayam, 
pakaian, jajan pasar, pecah belah, gerabah dan tikar. Setiap sore, pada jam tiga 
sore para pedagang sudah harus keluar karena pasar akan  dibersihkan oleh 
petugas. Pembersihan pasar ini bukan hanya dengan disapu, melainkan juga 
digelontor dengan air sehingga bisa benar-benar bersih. 11 (( Lihat Gambar 4) 
Untuk mendapatkan los di pasar ini para pedagang dapat membeli dengan 
menggunakan cara kontrak atau sewa kepada pemerintah Gemeente. Para penjual 
maupun pembeli yang masuk pasar harus membeli karcis masuk sebagai 
pengganti biaya pemeliharaan pasar. Para pedagang tidak boleh berjualan di 
trotoar jalan. Di sekitar pasar, penduduk boleh mendirikan warung dengan cara 
mengajukan ijin kepada Burgemeester. Bagi orang Cina, banyak juga yang 
                                                             
9 Djoko Suryo, Op,Cit,, hal. 125. 
10  Sekarang Jl Jenderal Sudirman 
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membuka toko – toko untuk berjualan kebutuhan sehari – hari seperti : gula, teh, 
kain, kelontong dan meubel. Dengan kegiatan yang dilakukan di pasar ini dapat 
menimbulkan berbagai jenis pekerjaan yaitu : kuli gendong dan kuli bus. 
Pasca kemerdekaan, pengelolaan pasar Kalicacing diambil oleh 
pemerintah kota Salatiga. Berbagai peraturan seperti untuk mendapatkan los 
dengan menggunakan cara kontrak atau sewa kepada pemerintah, masih 
diberlakukan seperti masa Belanda. Namun dalam hal kondisi pasar, pemerintah 
kota Salatiga tidak begitu memperhatikan. Menurut ibu  Ginah, mantan pedagang 
kain di Pasar Kalicacing, mengatakan bahwa kebersihan pasar tidak lagi seperti 
masa Belanda, walaupun ada petugas kebersihan yang setiap sore membersihkan 
pasar. 12 
Pada tahun 1957 Pasar Baru dibangun oleh pemerintah kota Salatiga 
berseberangan dengan Pasar Kalicacing. ( Lihat Gambar 6). Di tengah kedua pasar 
ini terdapat terminal Salatiga.  Jika pasar Kalicacing lebih banyak menjual bahan 
makanan pokok seperti sayuran dan barang-barang basah, maka di Pasar Baru ini 
lebih banyak menyediakan barang-barang kering seperti kain, barang klontong, 
beras, alat rumah tangga dan lain-lain. Kedua pasar ini menjadi pasar pusat kota 
dan menjadi pusat kegiatan ekonomi yang mengatur peredaran barang ke pasar-
pasar seluruh daerah Salatiga. Dengan kata lain, perluasan ekonomi uang tidak 
hanya berada di pusat kota, tetapi sudah sampai ke desa- desa sehingga orang 
yang berada di dearah desa-desa menjadi tertarik untuk pergi ke kota.13 Hal ini 
                                                             
12  Wawancara dengan Ibu Ginah pada tanggal 25 Januari 2011 pukul 13.00 WIB 
 
13 Suhartono, Apanage dan Bekel,Perubahan Sosial di Pedesaan Surakarta (1830-
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mendorong mobilitas penduduk dengan menggunakan transportasi bus dan truk  
sebagai sarana pengangkutan barang maupun penumpang. Dalam hal ini bus 
ESTO juga melayani angkutan barang dan penumpang dari daerah Suruh, Bringin 
dan Ambarawa kearah pasar ini karena memang letak pasar dan terminal berada 
dalam satu kawasan.  
 
Gambar 3: Pasar Salatiga yang berada di daerah Kalicacing pada tahun 1901. 
Sumber : bagian Humas Pemkot Salatiga 
 
Gambar 4: Pasar Kalicacing yang direnovasi pada tahun 1928.  

















































Gambar 5: Pasar Baru yang dibangun bersebelahan dengan Pasar 
Kalicacing tahun 1957. Sumber : Pemkot Salatiga 
 
b. Terminal bus  
Terminal adalah tempat dimana suatu perjalanan transportasi berhenti atau 
berakhir. 14 Di sekitar pasar Kalicacing dibangun juga autostandplaats ( terminal), 
letaknya berseberangan dengan Pasar Kalicacing. Terminal Salatiga dibangun 
pada tahun 1901, namun pada masa itu hanya menjadi tempat pemberhentian 
dokar yang mencari penumpang di daerah sekitar pasar. Baru kemudian tahun 
1923, saat bus ESTO mulai menjalankan trayek, terminal menjadi tempat 
pemberhentian bus ESTO dan bersandingan dengan pangkalan dokar sehingga 
memudahkan penumpang dari luar kota yang ingin memanfaatkan jasa dokar. 15 
Terminal Salatiga ini tetap menjadi tempat pemberhentian angkutan umum di 
Salatiga hingga tahun 1955.   
Pada tahun 1955 autostandplaats didekat Pasar Kalicacing ini dibongkar 
dan diganti dengan terminal yang baru, jaraknya sekitar 100 m dari terminal lama.  
                                                             
14 Rustian Kamaludin, , Ekonomi Transportasi, Jakarta : Ghala, 1987; Hal 19 
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Terminal ini dibangun dilokasi bekas danau kecil yang sudah mengering. Dengan 
adanya perbedaan ketinggian tanah yang cukup signifikan maka terminal bus ini 
dibuat bertingkat. Lantai satu dari bangunan ini digunakan sebagai tempat parkir 
bus berikut ruang tunggu penumpang yang dilengkapi deretan kursi jati yang rapi. 
Di ujung barat bangunan itu dipakai sebagai Kantor Dinas Lalu Lintas dan 
Angkutan Jalan Raya. Sementara itu di lantai dua bangunan ini dipakai sebagai 
rumah makan dan toko souvenir. Atap terminal ini  terbuat dari beton sekaligus 
menjadi pelataran bagi rumah makan di atasnya. 16 
Beberapa bagian dinding terminal di Salatiga ini dibuat plesteran halus, 
namun beberapa bagian lainnya merupakan dinding batu alami. Perpaduannya 
demikian bagus sehingga secara keseluruhan bangunan terminal memang sangat 
indah. Begitu indahnya hingga saat itu sering disebut-sebut bahwa terminal bus 
Salatiga adalah terminal bus paling indah se-Indonesia pada masa itu.17 
Keberadaan terminal ini akan memancing pertumbuhan ekonomi baru 
berupa munculnya pedagang asongan, rumah makan di terminal dan lain-lain. 
Dengan demikian para penduduk mendapat lapangan kerja baru. Rumah makan 
yang beruntung menempati lokasi diatas terminal yaitu Rumah Makan NOES 
yang menyajikan masakan Padang. Rumah makan ini mempunyai jembatan 
bercabang dua yang aksesnya ke jalan raya di atas terminal. ( Lihat Gambar 6) 
Untuk pangkalan dokar, terdapat di ujung jembatan itu yang juga 
mempunyai akses ke ruang tunggu penumpang. Dengan adanya sarana 
                                                             
16 Eddy Supangkat. Op.Cit, Hal 72 
 













































commit to user 
 132 
transportasi ini maka akan  dapat membuka jalan komunikasi antar daerah 
sehingga terjadi aliran barang, jasa, manusia, dan ide-ide sebagai modal bagi suatu 
daerah untuk maju dan berkembang. ( Lihat Gambar 7) 
 
 
Gambar 6: Terminal Salatiga yang berada di Jl Jendral Sudirman tahun 
1955, terlihat dibagian atas terminal terdapat Rumah Makan 
NOES.  Sumber :  pemkot Salatiga 
 
 
Gambar 7: Pangkalan dokar yang letaknya berdampingan dengan terminal 
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c. Pom Bensin 
Transportasi sebagai dasar untuk pembangunan ekonomi dan 
perkembangan masyarakat serta pertumbuhan industralisasi baru. Penggunaan 
sarana transportasi yang berbahan bakar bensin selalu dibarengi dengan 
pembukaan usaha perekonomian baru yakni pom bensin di sepanjang jalan. Sejak 
penetapan Salatiga menjadi sebuah Gemeente, banyak sisi kehidupan masyarakat 
yang tertata sangat baik. Tentu ini demi kenyamanan orang – orang Belanda yang 
tinggal di Salatiga. Tak terkecuali dalam hal pengadaan pom bensin. Di Salatiga 
terdapat 2 lokasi pom bensin yang dioperasikan sejak jaman Gemeente . Pom 
bensin pertama berada di Toentangscheweg18 dekat tangsi militer, sedang yang 
kedua berada di ujung Wilhelminalaan 19. Kedua pom bensin ini pada umumnya 
melayani penyediaan bahan bakar bagi mobil-mobil milik warga asing dan truk-
truk kendaraan milik militer.  
 Keberadaan bus ESTO sejak tahun 1921 di Salatiga sebagai alat 
pengangkutan barang dan orang telah membuka peluang usaha lain untuk 
memenuhi kebutuhan bahan bakar kendaraan. Pada tahun 1921an dibangun 
sebuah pom bensin lagi di Soloscheweg yang dikelola Tan Hok dan Kwie Oei Kee 
Poen.20 
Dalam hal pengelolaan pompa bensin, sebelum resmi dipekerjakan di 
sebuah pom bensin, maka seorang karyawan harus terlebih dahulu menjalani 
                                                             
18 Sekarang Jl Diponegoro, dekat Gereja Kristen Indonesia ( GKI ) 
 
19 Sekarang Jl Pemuda 
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training di Semarang. Di sana mereka yang umumnya kaum pribumi akan 
mendapat ketrampilan tentang cara mengoperasikan pompa bensin, dibekali 
pengetahuan tentang sejarah penemuan minyak dan sopan santun dalam melayani 
pembeli. Seperti diketahui bahwa pada masa itu kebanyakan pembelinya adalah 
orang-orang kulit putih yang merasa perlu dihormati oleh kaum pribumi. Dengan 
adanya transportasi menyebabkan adanya spesialisasi atau pembagian pekerjaan 
sesuai dengan bidang keahlian yang dimiliki.  
Setiap karyawan pompa bensin harus memakai seragam berwarna putih 
sewaktu menjalankan tugas. Sementara itu pompa bensinnya berwarna kuning. 
Cara kerja pompa bensin menggunakan pengungkit. Dengan satu gerakan maka 
akan keluar 5 liter bensin. Pembelian bensin ini hanya bisa dilakukan dengan 
kelipatan lima liter. Pengguna pom bensin biasanya adalah bus, truk dan mobil-
mobil milik orang – orang Belanda yang banyak tinggal di Salatiga.  
Pasca kemerdekaan, pom bensin yang ada di Salatiga bertambah satu 
yaitu di daerah Mrican. Jika sebelumnya pom bensin berwarna kuning, pada pasca 
kemerdekaan ini warna pom bensin diganti menjadi merah putih. Dengan 
bertambahnya kendaraan mesin dan angkutan umum yang ada di Salatiga, usaha 
pom bensin ini menjadi lebih ramai. Usaha perdagangan bahan bakar ini 
mendapat langganan tetap dari PO ESTO untuk memenuhi kebutuhan bensin bagi 
bus dan truk ESTO. Biasanya kendaraan milik PO ESTO membeli bensin di 
daerah Soloscheweg yang dikelola Tan Hok dan Kwie Oei Kee Poen karena jalan 
ini merupakan jalur trayekan   bus ESTO dari terminal  Salatiga menuju Suruh 
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Gambar 8: Sebuah Pom Bensin yang terletak di sebelah timur rumah 
dinas walikota. Sumber : Eddy Supangkat. 2007. Salatiga: Sketsa 
Kota Lama. Salatiga. Griya Media. Hal 78 
3. Penyerapan Tenaga Kerja dan Kesejahteraan Pegawai  
Keberadaan PO ESTO sejak tahun 1921 membawa dampak yang baik bagi 
para penduduk dalam hal pekerjaan. Kebutuhan akan tenaga kerja mutlak 
diperlukan selain uang dalam hal pengembangan  sebuah perusahaan. Maka dari 
itu penyerapan tenaga kerja dari masyarakat sekitar Salatiga untuk PO ESTO 
sudah ada sejak perusahaan ini berdiri. Kebutuhan akan tenaga kerja lebih tinggi 
ketika  PO ESTO mengalami puncak kejayaan di tahun 1930an karena sudah 
memiliki armada sebayak 100 buah.  
Pada tahun 1949, dengan jumlah armada yang hanya 10 armada karena 
pergolakan di tahun 1930an sampai paska kemerdekaan, jumlah tenaga kerja yang 
adapun juga berkurang. Namun hal ini tidak menutup penyerapan akan tenaga 
kerja baru bagi PO ESTO. Hal ini bisa di lihat dari jumlah buruh yang bekerja di 
PO ESTO. Pada tahun 1949 berjumlah 18 orang di tahun 1950 sudah meningkat 
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namun tahun 1959 jumlah pekerja berkurang menjadi 32 orang dan bertambah 3 
orang jumlah pekerja di tahun 1960 menjadi 35 orang.  
Selain berperan dalam penyerapan tenaga kerja bagi masyarakat, 
keberadaan para buruh ini juga sangat diperhatikan oleh perusahaan. Boleh 
dikatakan para buruh disejahterakan berkat bekerja di perusahaan ini. Selain 
mendapat uang gaji pokok, para buruh juga mendapat uang lembur, hadiah serta 
tunjangan pada hari raya dan kesehatan. Selain itu pada tahun 1958 para buruh 
sudah diangkat menjadi pegawai tetap perusahaan.  
Dalam hal kesejahteraan, pada tahun 1950-an  kehidupan keluarga buruh 
boleh dikatakan layak dan lebih dari cukup. Banyak pegawai ESTO yang dapat 
menyekolahkan anaknya hingga ke jenjang tinggi selain itu pemenuhan kebutuhan 
rumah tangga juga tercukupi.21  
B. Peranan PO ESTO Terhadap Kehidupan Sosial Masyarakat Salatiga 
1. Interaksi sosial 
Pengoperasian armada bus maupun alat transportasi yang lain mempunyai 
dampak interaksi sosial. Interaksi sosial adalah kontak sosial secara timbal balik 
atau respon antar individu, individu dengan kelompok maupun antar kelompok. 22 
Interaksi sosial dapat terjadi apabila satu individu atau kelompok berbuat 
sedemikian rupa sehingga mendapat reaksi dari individu atau kelompok lain. 
                                                             
21 Wawancara dengan Bapak Ahmad Ma’ani pada tanggal 19 Desember 2010 pukul 11.00 
WIB   
 
22 Soerjono Soekamto, Beberapa Teori Sosiologi Tentang Srtuktur Masyarakat, Jakarta: 
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Interaksi sosial dibedakan menjadi dua sifat. Kedua sifat itu adalah interaksi sosial 
assosiatif ( hubungan timbal balik berdasarkan kerja sama )  dan interaksi sosial 
dissosiatif ( perjuangan melawan seseorang maupun kelompok lain untuk 
mencapai tujuan tertentu. Interksi sosial assosiatif dapat berlangsung secara baik 
apabila terdapat suatu kerja sama yang baik antara pemerintah, petugas, 
pengusaha, crew transportasi yang bersangkutan dan pemakai jasa transportasi 
tersebut. Interaksi sosial dissosiatif akan terjadi bila ketiga unsur tersebut tidak 
saling mendukung. 23 
Interaksi yang terjadi di PO ESTO termasuk dalam interaksi assosiatif. 
Hal ini dapat dilihat dari kerja sama yang baik antara pemerintah yang 
memberikan kesempatan bagi pengusaha PO ESTO menjalankan perusahaannya 
di wilayah Salatiga. Sedangkan kerja sama antar crew dan pemakai jasa , oleh 
warga sekitar yang ikut memanfaatkan jasa bus dan truk ESTO  sangat baik. 
Semua penyampaian informasi baik mengenai keadaan bus, jumlah tarif dan 
informasi trayek disampaikan kepada penumpang. Selain itu untuk menjaga 
kenyamanan penumpang, semua crew bus tidak akan memaksakan penumpang 
yang berlebihan dengan kapasitas bus yang ada.24 
 Transportasi sebagai salah satu bentuk kegiatan dan pelayanan kota 
berpengaruh terhadap terjadinya interaksi antar ruang / kawasan baik didalam kota 
maupun dengan daerah lain.  Dengan transportasi yang baik, akan memudahkan 
terjadinya interaksi antara penduduk lokal dengan dunia luar. Keterisolasian 
                                                             
23 Setyo Purnomo, “Perkembangan Transportasi Jalan Raya di Gunung Kidul tahun 1980 
– 2001”, Skripsi, Surakarta: FSSR,UNS, , 2002; hal 73 
 













































commit to user 
 138 
merupakan masalah pertama yang harus ditangani. Transportasi berfungsi sebagai 
jembatan yang menghubungkan produsen dengan konsumen dan meniadakan 
jarak diantara keduanya. Jarak tersebut dapat dinyatakan sebagai jarak waktu 
maupun jarak geografis. Jarak waktu timbul karena barang yang dihasilkan hari 
ini mungkin belum dipergunakan sampai besok. Jarak atau kesenjangan ini 
dijembatani melalui proses penggudangan dengan teknik tertentu untuk mencegah 
kerusakan barang yang bersangkutan.  
Terjadinya hubungan yang semakin intensif antara masyarakat dengan 
orang diluar daerah sebagai dampak transportasi bus maka akan bertambahnya 
distribusi barang keluar masuk wilayah serta cepatnya arus informasi dan 
komunikasi juga merupakan contoh bentuk lain dari pengembangan interaksi. 
Penggunaan bus ESTO sebagai sarana angkutan umum yang digunakan antar desa 
ke kota dapat dirasakan peranannya dalam hal pendistribusian barang dan 
informasi dari Kota Salatiga menuju daerah trayek yakni Suruh, Bringin dan 
Ambarawa.  
2. Mempermudah mobilitas masyarakat 
Mobilitas masyarakat adalah gerak naik turun yang dimiliki seseorang 
pada stratifikasi kemasyarakatan. 25 Mobilitas tersebut dinamakan vertical, 
sedangkan gerak seseorang yang tetap pada statusnya dinamakan mobilitas 
horizontal. Mobilitas masyarakat merupakan perilaku seseorang agar dapat 
berganti posisi pada masyarakat dan individu. Pergantian dapat diakibatkan 
pergantian pekerjaan, tetapi pergantian tersebut baru dapat disebut perilaku sosial 
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jika masyarakat sekitarnya menterjemahkan ke dalam naik turunnya gengsi 
seseorang.  
Dalam melakukan pergerakan untuk memenuhi kebutuhan , penduduk 
mempunyai dua pilihan yaitu bergerak dengan modal transportasi dan tanpa 
modal transportasi (berjalan kaki). Pergerakan tanpa modal tranportasi biasanya 
berjarak pendek, sedangkan pergerakan dengan modal transportasi berjarak 
sedang atau jauh.  
Mobilitas masyarakat yang cukup tinggi disebabkan karena luapan massa 
dari daerah perbatasan atau pedesaan menuju daerah perkotaan. Kedatangan 
mereka untuk bekerja, sekolah, berdagang maupun aktifitas sehari-hari lainnya. 
Gerakan mereka biasa disebut dengan mobilitas nglaju, commuter atau 
commuting, yaitu perpindahan karena peristiwa sosial, ekonomi dan budaya 
secara tidak permanen atau tidak tetap. 26 Mereka datang menuju pusat kota pada 
pagi hari dan kemudian pulang kembali ketempat asal semula pada waktu sore 
hari atau malam hari. Menurut Mantra terdapat 3 bentuk mobilitas penduduk 
yaitu: 
1. Nglaju ( commuting ) adalah mobilitas penduduk dari daerah pedesaan ke 
kota atau daerah lain dan kembali ketempat asal pada hari itu juga 
2. Sirkulasi ( circulation ) adalah mobilitas penduduk dari daerah pedesaan 
ke kota atau daerah lain selama lebih dari satu hari tetapi tidak menetap di 
                                                             
26 Ida Bagus Mantra, Beberapa Masalah Penduduk Di Indonesia Dan Akibatnya Di 
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daerah tujuan. Jadi secara hukum mereka tetap menjadi penduduk di 
daerah asal meskipun tinggal dikota. 
3. Migrasi yaitu mobilitas penduduk dari daerah pedesaan kekota atau daerah 
lain dengan maksud menetap di daerah tujuan.  
Pada umumnya warga Salatiga dan sekitarnya menggunakan bus ESTO 
sebagai angkutan umum melakukan mobilitas dengan jenis nglaju dan sirkulasi. 
Mobilitas nglaju yang dilakukan hanya sebatas pergi keluar daerah dengan tujuan 
yang tidak membutuhkan waktu lama sehingga bisa kembali kerumah pada hari 
itu juga, misalnya berdagang dipasar, belanja, sekolah, keperluan pemerintahan 
dll. Menurut Pak Karno, kebanyakan warga Suruh pergi ke kota Salatiga dengan 
tujuan belanja kebutuhan sehari-hari di Pasar Salatiga dan sekolah di daerah 
Normaalschoolweg. Mereka berangkat pada pagi hari dan pulang jika siang 
sampai sore hari. 27 
Untuk mobilitas sirkulasi, umumnya masyarakat di sekitar Salatiga 
dilakukan untuk mencari pekerjaan di Salatiga. Walaupun bekerja di Salatiga, 
secara hukum warga desa tersebut masih menjadi penduduk asal karena tidak 
menetap selamanya di Salatiga. Pekerjaan yang umumnya dilakukan adalah 
sebagai pedagang yang berjualan di pasar Salatiga dengan cara menyewa. Selain 
itu juga sebagai pembantu rumah tangga bagi orang-orang Cina  yang banyak 
tinggal di kawasan Jl. Jendral Sudirman. Pembantu rumah tangga ini kebanyakan 
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berasal dari daerah Plumbon, Suruh dan Bringin. Untuk pulang ke daerah asal 
biasanya mereka menggunakan bus ESTO 2 kali tiap bulan.28 
Dengan jumlah penduduk yang cukup besar maka menunjukkan bahwa 
Salatiga mempunyai pasar tenaga kerja yang cukup dan penyebaran penduduknya 
sesuai dengan pola pengembangan kota. Jumlah penduduk yang tinggi dengan 
beragam aktivitasnya serta perbedaan tempat pemukiman, menyebabkan arus 
mobilitas penduduk semakin tinggi sehingga menuntut terpenuhinya kebutuhan 
akan sarana dan prasarana transportasi.  
Perbedaan sumberdaya yang ada di suatu daerah dengan daerah lain 
mendorong masyarakat untuk melakukan mobilitas sehingga dapat memenuhi 
kebutuhannya. Dalam proses mobilitas inilah transportasi memiliki peranan yang 
penting untuk memudahkan dan memperlancar proses mobilitas tersebut. Proses 
mobilitas ini tidak hanya sebatas oleh manusia saja, tetapi juga barang dan jasa. 
Dengan demikian nantinya interaksi antar daerah akan lebih mudah dan dapat 
mengurangi tingkat kesenjangan antar daerah.  
Kebutuhan akan pergerakan bersifat merupakan kebutuhan turunan. 
Pergerakan terjadi karena adanya proses pemenuhan kebutuhan. Pergerakan tidak 
akan terjadi seandainya semua kebutuhan tersebut menyatu dengan permukiman. 
Namun pada kenyataannya semua kebutuhan manusia tidak tersedia di satu 
tempat. Atau dengan kata lain lokasi kegiatan tersebar secara heterogen di dalam 
ruang. Dengan demikian perlu adanya pergerakan dalam rangka untuk memenuhi 
kebutuhan. 
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3. Peran PO ESTO Dalam Hal Pendidikan  
Dalam hal pendidikan, PO ESTO sangat berperan dalam penyediaan alat 
transportasi bagi anak-anak sekolah yang berasal dari daerah Suruh, Ambarawa 
dan Bringin. Sejak ditetapkan  menjadi Gemeente hingga akhirnya menjadi sebuah 
kotamadya pada tahun 1950, Salatiga dikenal sebagai kota pendidikan karena di 
kota ini sudah banyak berdiri sekolah, baik sekolah negeri maupun swasta. Para 
siswa yang umumnya berasal dari luar Salatiga akan menjadi langganan tetap bus 
ESTO, maka dari itu bus ESTO memberikan keringanan tarif bus berupa 
pemberian abonement kepada para siswa.29 Berdasarkan Surat Keputusan Menteri 
Perhubungan tanggal 21 Agustus 1952 No. L 1/2/6 alenia 3, untuk anak sekolah 
atau surat keterangan dari kepala sekolah 30 kali biaya yang terendah untuk satu 
perjalanan dengan ketentuan bahwa jam berangkat dan pulangnya harus 
ditetapkan dalam kartu langganan.30 
 Selain pelayanan berupa kartu abonement, para siswa juga mendapat 
pelayanan berupa jadwal keberangkatan bus yang tetap sehingga mereka tidak 
akan terlambat masuk sekolah. Keberadaan bus ESTO ini tentu sangat 
berpengaruh dalam menunjang perkembangan pendidikan di Salatiga maupun 
daerah sekitarnya.   
                                                             
29 Wawancara dengan Bapak Agus, tanggal 12 Januari pukul 13.00 WIB 
 
30 Surat Keputusan Menteri Perhubungan tanggal 21 Agustus 1952 No. L 1/2/6 alenia 3. 
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Selain itu, peran PO ESTO dalam pendidikan juga diwujudkan dalam 
bentuk sokongan pembangunan kampus. Hal ini  sesuai dengan  anjuran  surat 
PPOD kepada Perusahaan Otobus  di Jawa Tengah  tanggal 16 juni 1960 untuk 
membantu pembangunan Universitas Diponegoro yang kemungkinan menelan 
biaya Rp. 100.000.000,- maka perlu bantuan dari pihak swasta dengan rincian 
sebesar Rp 25 tiap bulan untuk tiap bus yang jalan. Untuk PO ESTO ikut 
menyumbang dana sebesar Rp 500 tiap bulan untuk pembangunan Universitas 
Diponegoro. 31 Secara tidak langsung PO ESTO ikut pula mendukung usaha 
peningkatan pendidikan walaupun dengan sumbangan yang tidak begitu besar.  
4. Berbagai Jasa PO ESTO  
Keberadaan PO ESTO di Salatiga juga membawa manfaat lain bagi 
masyarakat sekitar Salatiga. Diantaranya  dalam  mendukung perayaan Hari Ulang 
Tahun Republik Indonesia yang banyak dilakukan di beberapa daerah di Salatiga, 
PO ESTO ikut serta memberikan sedikit sumbangan berupa uang. Hal ini seperti 
terjadi pada perayaan 17 Agustus 1950 di Beringin dan Banyubiru. 32 Selain itu 
dalam hal pengangkutan barang dan orang, Corps Polisi Militer juga 
menggunakan jasa dari PO ESTO, baik bus maupun truk. Hal ini sesuai dengan 
adanya surat pernyataan terima kasih dari CORPS POLISI MILITER Detasemen 
272 tanggal 29 Oktober 1950 atas digunakannya autobus milik ESTO oleh 
anggota C.P.M.sub Detasemen 271. Selain itu juga  surat dari Angkatan Darat Co. 
                                                             
31 Arsip P.O. ESTO tentang Laporan Pertemuan Perserikatan Pengusaha Otobus Jawa 
Tengah. Semarang : Badan Arsip dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah. Kode arsip P.18 
 
32 Surat dari panitia perayaan 17 Agustus 1950 Bringin tertanggal 6 Juli 1950 yang berisi 
permohonan bantuan untuk perayaan berupa uang dan ucapan terima kasih atas bantuan moril, 
materiil dan tenaga dalam rangka perayaan HUT RI Kecamatan Banyubiru tanggal 17 Agustus 
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sub Terr IV. Be.Q / DIV III No. 13/V/Z./Padim./50 yang berisi tentang 
permohonan pinjaman truck untuk mengangkut barang-barang  dari P.D.M 
Semarang Jl. Tuntang no.30 untuk dipindahkan ke Jl. Banyubiru no. 65 dengan 
berat beban 3 ton,  serta surat dari angkatan darat bat.I.Be.VI.DIV.III.Kom.Distrik 
Militair tertanggal 6/9/1950 tentang permohonan peminjaman truk untuk 
mengambil bahan makanan untuk star K.D.M.Semarang. 33 PO ESTO  juga 
berperan dalam penyelenggaraan pengangkutan pasukan Luitnan.II. Suripto dari 
Suruh ke Tengaran pada hari selasa tanggal 4 april 1950 dengan rute : 
a. Suruh - Tingkir : 1 rit 
b. Suruh - Tengaran : 2 rit 
c. Tengaran – Tingkir - Salatiga : 1 rit. 34 
Selain itu berdasarkan surat tanggal 6 maret 1950 dari Kepala Pemerintah 
Militer Kecamatan K.O.D.M Karanggede, Letnan Sutantyo  yang berisi bahwa 
mengingat akan kebutuhan  instansi pemerintah baik militer maupun civil dan 
kebutuhan rakyat / pedagang, maka menimbang perlu diadakannya kendaraan 
juga menghubungkan diantar Karanggede –Suruh - Salatiga guna melancarkan 
perjalanan / hubungan instansi pemerintahan dan hubungan pengangkutan guna 
melayani kebutuhan -  kebutuhan   ekonomi baik pedagang maupun khalayak 
                                                             
33 Surat pernyataan terima kasih dari CORPS POLISI MILITER Detasemen 272 tanggal 
29 Oktober 1950 ; surat dari Angkatan Darat Co. sub Terr IV. Be.Q / DIV III No. 
13/V/Z./Padim./50 dan surat dari angkatan darat bat.I.Be.VI.DIV.III.Kom.Distrik Militair 
tertanggal 6/9/1950, Semarang : Badan Arsip dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah, Kode arsip 
P.19 
34 Surat penghargaan dari TNI tanggal 5 april 1950, Commandan Kantonnment IV 
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umum, maka diputuskan untuk  bus ESTO trayek Salatiga - Suruh dilanjutkan ke 
Karanggede ( sebelah barat kali Bojorome) guna sementara 2 kali tiap hari.  
Keberadaan bus ESTO di Salatiga juga dimanfaatkan oleh para buruh 
perkebunan yang ada di sekitar Salatiga. Para pekerja perkebunan yang tinggalnya 
di Salatiga dulunya banyak yang menggunakan jasa bus ESTO. Bahkan pasca 
kemerdekaan pun pekerja di perkebunan Getas, Assinan atau Tuntang masih 
memakai jasa ESTO ini untuk sampai di areal perkebunan karena letak 
perkebunan Getas, Asinan dan Tuntang memang menjadi trayek bus ESTO. 35 
 
                                                             

















































KESIMPULAN DAN SARAN  
A. Kesimpulan 
Kemajuan kota Salatiga dan sekitarnya didukung oleh keberadaan sarana 
transportasi yang memadai. Mengingat sejak tahun 1921 di kota Salatiga sudah 
terdapat usaha transportasi penyewaan mobil hingga kemudian menjadi usaha bus 
dan truk. Jika sebelumnya masyarakat Salatiga mengandalkan transportasi berupa 
dokar maka dengan menggunakan bus dan truk  bisa mengangkut penumpang dan 
barang lebih banyak dan cepat. Usaha dibidang transportasi di Salatiga ini 
dipelopori oleh Perusahaan Otobus ESTO.    
 Perusahaan Otobus ESTO merupakan perusahaan transportasi pertama 
yang ada di Salatiga. Perusahaan ini diawali dengan usaha penyewaan mobil oleh 
Kwa Tjwan Ing tahun 1921. Hingga pada tahun 1923, Kwa Tjwan Ing mulai 
menjalankan bus dan truk sebagai usaha transportasi di Salatiga. Perusahaan ini 
mencapai puncaknya pada masa sebelum tahun 1930. Trayek bus yang semula 
hanya melayani Salatiga - Bringin dan Salatiga - Tuntang dengan latar belakang 
dikedua trayek tersebut terdapat stasiun kereta api, meluas hingga ke Semarang, 
Pati Kudus. Pada masa sebelum tahun 1930 jumlah armada bus yang dimiliki 
mencapai 100 buah. Hingga akhirnya pada saat resesi global tahun 1930an, 
perusahaan ini juga ikut jatuh dikarenakan  banyak mempunyai hutang bensin 
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perusahaan ini semakin parah pada masa menjelang Jepang masuk ke Indonesia. 
Sebagian bus ESTO beserta awaknya diambil tentara Belanda untuk menghadapi 
Jepang di beberapa front pertempuran. Sebagai kompensasinya pemilik ESTO 
bisa membeli baru dengan harga murah. Pada jaman Jepang bus ESTO kembali 
menjadi barang rampasan. Bahkan truk dan mobil jenazah pun tidak luput dari 
incaran Jepang. Pada tahun 1948 dengan menggunakan surat sakti, pemilik ESTO 
membeli 10 buah bus dengan harga yang relatif murah. Dengan bus inilah PO 
ESTO mulai bangkit kembali menjadi sebuah perusahaan transportasi di Salatiga.  
Pada masa pemulihan ini, terdapat 3 trayek yang diambil bus ESTO yaitu 
pertama  trayek Salatiga – Bringin PP,  berdasarkan  keputusan Recomba Jawa 
Tengah Surat No.  A19/2/23 tanggal 4 Mei 1949 dan surat A 19/3/9 tanggal 7 Juni 
1949; kedua  trayek Salatiga – Suruh PP menurut keputusan Recomba Jawa 
Tengah, Surat No. A 19/7/24 tanggal 10 November 1949; serta yang ketiga trayek 
Salatiga – Muncul – Ambarawa PP berdasarkan Surat keputusan P.T. Gubernur 
Jawa Tengah No.B.S.G. 19/4/20 tanggal 24 April 1950. Ketiga trayek ini berada 
di lingkungan sekitar Salatiga dengan jarak rata-rata 10 km.  
Untuk menentukan tarif penumpang , Jawatan Pekerjaan Umum dan 
Perhubungan Jawa Tengah Bagian Lalu Lintas juga mengeluarkan pedoman biaya 
penumpang tanggal 6 September 1950, pedomannya adalah  untuk  jalan yang 
baik tarifnya 6 sen per km / orang ; untuk  jalan yang sedang dipatok tarif  7 sen 
sedangkan  untuk  jalan yang jelek  tarifnya 8 sen; dengan tambahan – tambahan  
untuk jarak: 1-10 km 15 sen ; 11-20 km   10 sen ; dan 30 km  – selanjutnya. 
Pedoman ini berlaku untuk semua angkutan umum di lingkungan Jawa Tengah, 
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Perusahaan Otobus ESTO terkenal sebagai perusahaan yang sangat 
memperhatikan buruh yang bekerja didalamnya. Gaji pokok, uang makan, uang 
lembur, asuransi, uang kesehatan, jaminan sosial diterima buruh tiap bulannya. 
Selain itu jika ada buruh yang berhenti dari pekerjaannya maka akan diberi 
pesangon 3 bulan gaji. Berdasarkan perjanjian perburuhan tahun 1958, semua 
pegawai di perusahaan ESTO sudah ditetapkan sebagai pegawai tetap.  
Sebagai bentuk pelayanan kepada para penumpang yang rata-rata 
merupakan para pedagang, anak sekolah dan pegawai pemerintahan, PO ESTO 
menyediakan kartu abonement (langganan). Hal ini disebabkan bahwa rata-rata 
para penumpang ini selalu mengandalkan bus ESTO dalam hal perjalanan mereka. 
Selain itu  dengan jam trayek bus sudah terjadwal dan teratur, maka para 
langganan dapat naik bus dan sampai pada tujuannya tepat waktu. Dengan 
menunjukkan kartu abonement yang dibayar tiap bulan kepada kondektur tiap 
naik bus , maka tarif penumpang akan dikurangi.  Selain abonement, bus ESTO 
juga memberikan bentuk pelayanan kepada penumpang yang dianggap istimewa, 
seperti pejabat pemerintahan, keluarga maupun orang yang dianggap berpengaruh 
bagi PO ESTO dengan memberikan vrykaart / kartu bebas. Dengan menggunakan 
kartu bebas maka penumpang ini tidak akan ditarik biaya pengangkutan.  
Bagi masyarakat Salatiga dan sekitarnya, keberadaan PO ESTO di Salatiga 
mempunyai peranan yang penting. Sepanjang daerah trayek tujuan bus, yakni 
Bringin, Suruh dan Ambarawa menjadi daerah yang ramai dan banyak didirikan 
warung-warung. Tempat pemberhentian akhir bus di tiap trayek biasanya berupa 
pasar yang ramai. Dengan tersedianya bus ESTO sebagai alat angkutan, maka 
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dijual ke kota. Begitu pula sebaliknya, segala macam kebutuhan hidup yang 
berasal dari kota dapat disalurkan ke daerah-daerah. Secara tidak langsung 
keberadaan transportasi massal ini, berpengaruh terhadap perkembangan 
perekonomian masyarakat Salatiga dan sekitarnya.  
Selain perkembangan di daerah trayek, di kota Salatiga sendiri, ESTO 
sangat berperan dalam perkembangan perekonomian. Keberadaan PO ESTO 
berperan dalam perkembangan pusat perekonomian di Salatiga seperti pasar dan 
terminal. Pasar Salatiga didirikan tahun 1901 dan kemudian di renovasi lebih baik 
lagi pada tahun 1957 atas program pemerintahan Salatiga. Pasar yang semula 
hanya didatangi oleh warga sekitar, dengan adanya ESTO maka semakin ramai 
dengan kedatangan warga di luar Salatiga. Begitu pula dengan terminal, dengan 
adanya bus, mulai muncul para pedagang asongan yang menjajakan dagangan di 
bus. Keberadaan bus ESTO di Salatiga sebagai alat pengangkutan barang dan 
orang telah membuka usaha lain untuk memenuhi kebutuhan bahan bakar 
kendaraan. Usaha ini berupa pembukaan pom bensin di Salatiga. Perusahaan 
otobus ESTO juga banyak menyerap tenaga kerja untuk bekerja di dalamnya, oleh 
karena itu, perusahaan ini menjadi lapangan kerja baru bagi masyarakat Salatiga.  
Di bidang sosial, dengan semakin mudahnya transportasi darat di Salatiga, 
terutama oleh bus ESTO maka akan mempermudah mobilitas masyarakat. 
Masyarakat Salatiga dan sekitarnya semakin mudah menjangkau tempat-tempat di 
luar daerah untuk memenuhi kepentingan masing-masing. Baik dalam rangka 
kepentingan usaha, urusan pemerintahan dan sekolah yang umumnya berada di 
kota Salatiga. Dengan semakin mudahnya mobilitas, maka interaksi yang terjadi 
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transportasi juga membuka daerah pedalaman terhadap dunia luar sehingga 
modernisasi dapat merambah sampai pedesaan.  
Dalam bidang pendidikan, PO ESTO ikut menyumbangkan sebagian 
hasilnya dalam pembangunan Universitas Diponegoro pada tahun 1960. Banyak 
siswa yang tertolong dengan adanya bus ESTO, karena bus ini menjadi satu-
satunya angkutan umum menuju Salatiga yang menjadi tempat tujuan sekolah di 
daerah sekitarnya. Selain para siswa, jasa PO ESTO juga dimanfaatkan oleh 
CORPS polisi militer dan TNI dalam rangka pengangkutan anggota dan barang 
pada tahun 1950. Secara tidak langsung, keberadaan PO ESTO membawa dampak 




 Proses pengolahan data arsip sehubungan dengan dokumen intern PO 
ESTO yang ada di Badan Arsip dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah, 
seyogyanya disesuaikan dengan isi arsip yang terdapat di dalam bendel. Hal ini 
dikarenakan masih banyak ditemukan arsip lain yang terdapat didalam bendel 
arsip dengan nama Daftar Pertelaan Arsip (DPA) yang berbeda. 
 Misal dalam DPA tertulis untuk arsip dengan kode P.17 adalah surat 
permohonan ijin untuk mengusahakan otobus umum tahun 1952-1974, namun di 
dalam bendel ditemukan berbagai arsip yang tidak sesuai dengan DPA kode P.17. 













































commit to user 
 150 
a. Berdasarkan  Surat Permohonan Perubahan Biaya Angkutan Kepada 
Gubernur Jateng tanggal 23 Juni 1950, Arsip ESTO, Semarang:  Badan 
Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah, Kode Arsip P.17.  
b. Pengumuman  dari Inspektur Lalu Lintas Jawa Tengah No. 51/29 tanggal 
24 November 1951 tentang tarif abonemen, anak-anak sekolah dan 
pegawai tarif pengangkutan pos, Arsip PO  ESTO, Semarang: Badan Arsip 
dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah, Kode Arsip P.17 
c. Penetapan Lalu Lintas Perhubungan tanggal 15 Oktober 1956, Arsip 
ESTO, Semarang:  Badan Arsip Dan Perpustakaan Daerah Jawa Tengah,  
Kode Arsip  P.17 
Untuk itu demi kepentingan bersama dan kemudahan dalam mencari 
informasi bagi para pencari data, khususnya PO ESTO, pembenahan terhadap 
pengolahan arsip penting untuk dilakukan.  
